STUDIUL DE OPORTUNITATE
NECESAR ATRIBUIRII SERVICIILOR DE TRANSPORT PUBLIC

PE TERITORIUL ADMINISTRATIV AL MUNICIPIULUI TIRGU-MURES

CAPITOLUL 1 INTRODUCERE

1.1 OBIECTUL $SI SCOPUL STUDIULUI

Obiectul prezentei documentatii il constituie investigarea oportunitatii delegarii
gestiunii transportului public local de calatori in municipiul Tg. Mures. Analiza
necesitatii si oportunitatii delegarii gestiunii transportului public local de calatori in
municipiul Tg. Mures s-a concentrat aupra firmelor responsabile cu asigurarea
acestei utilitati publice si anume S.C. Transport Local S.A. in asociere cu S.C.
Siletina Impex S.R.L. Cele doua firme reprezinta elementul de legatura intre
Administratia municipiului Tg. Mures si cetatenii orasului — in sfera transportului
public local de calatori — componentele Asociatiei fiind autorizate pe acest profil de

activitate.

Obiectivul prezentului studiului este analiza delegarii gestiunii serviciilor de transport
public local de persoane, precum si incredintarea spre administrare a bunurilor
apartinand patrimoniului public unui operator de transport autorizat, care dispune de
experienta, expertiza si capacitatea tehnica si profesionala necesara, in conditii de

eficienta manageriala si financiara.

Potrivit prevederilor Legii 92/2007, servicile de transport public local se pot

administra prin atribuirea acestora in urmatoarele modalitati:
a) gestiune directa;
b) gestiune delegat3;

c) alte modalitati stabilite prin prezenta lege.



Indiferent de modalitatea de atribuire adoptata, activitatile specifice serviciului de
transport public local se organizeaza si se desfasoara in conformitate cu prevederile
regulamentelor serviciilor de transport public local elaborate de autoritatile locale de
transport si aprobate prin hotaréari ale consiliilor locale, ale consiliilor judetene si ale
Consiliului General al Municipiului Bucuresti, dupa caz, pe baza regulamentului-

cadru al serviciului de transport public local.

Bunurile si elementele componente ale sistemelor de transport local aflate in
domeniul public sau privat al administratiei publice respective vor putea fi date in
exploatare pentru prestarea serviciului de transport public operatorilor de transport
sau transportatorilor autorizati carora li s-a atribuit gestiunea serviciului. Atribuirea
bunurilor si a elementelor componente ale sistemelor de transport se poate face fie
prin darea in administrare si exploatare operatorilor, in baza hotararii de dare in
administrare, ori prin gestiune delegata, incheindu-se un contract de concesiune, in

conformitate cu prevederile legislatiei in vigoare.

in conformitate cu prevederile Legii nr.51/2006, bunurile si elementele componente
ale sistemelor de transport local aflate in domeniul public sau privat al administratiei

publice respective, pot fi:

e date in administrare si exploatare operatorilor, in baza hotararii de dare in

administrare - in cazul gestiunii directe;
e concesionate operatorilor in conditiile legii, in baza hotaréarii de atribuire si a

contractului de delegare a gestiunii serviciului - in cazul gestiunii delegate.
Gestiunea directa

In cazul gestiunii directe, autoritatile administratiei publice locale isi asuma nemijlocit
prestarea serviciului de transport public local si toate sarcinile si responsabilitatile,
potrivit legii, privind organizarea, coordonarea, exploatarea, finantarea si controlul
functionarii serviciului de transport public local, precum si administrarea sistemului

de utilitati publice aferente.

Sarcina de a satisface nevoile de transport public local ale cetatenilor poate fi
efectuata de o autoritate locala, pe cont propriu, printr-un compartiment de resort,
din cadrul aparatului propriu al autoritatilor locale, conform articolul 30 alineatul (4)

din Legea nr. 92/2007 privind serviciile de transport public.



Gestiunea directa se realizeaza prin intermediul operatorilor care fac parte din
structurile proprii ale Autoritatii Locale (sau ale unei Asociatii care reprezinta
Autoritatile Locale), create in conformitate cu Legea nr 51/2006 si care detin o

licenta sau autorizatie de transport.

Activitatea din cadrul compartimentului de specialitate este tratata ca o linie bugetara
distincta in cadrul Autoritatii Locale, cu contabilizarea separata a tuturor activitatilor

legate de functionarea serviciului public.
Gestiunea delegata

Gestiunea delegata este forma de atribuire a serviciului de transport public local prin
care autoritatile administratiei publice locale transfer unuia sau mai multor operatori
de transport rutier sau transportatori autorizati cu capital public, privat sau mixt
sarcinile si responsabilitatile proprii cu privire la prestarea propriu-zisa a serviciului,
precum si la exploatarea, intretinerea, reabilitarea si modernizarea bunurilor
proprietate publica aferente sistemului de transport public local, in baza unui contract

de delegare a gestiunii.

Distingem doua forme de gestiune delegata: gestiunea delegata catre o companie

municipala si gestiunea delegata catre un operator extern.
Gestiunea delegata catre o companie municipala

Sarcina de satisfacere a nevoilor de transport ale cetatenilor pentru transportul
public local poate fi indepinitéd de o Autoritate Locala care actioneaza prin intermediul
unei societati cu raspundere limitata sau unei societati pe actiuni, (denumita in

continuare” companie municipalad”).

Compania Municipala se infiinteaza prin hotarére adoptata de catre autoritatea
locala si este o societate de drept comun, care functioneaza in conformitate cu

Legea 31/1990 privind societatile, la fel ca orice companie privata.

Sarcinile indeplinite de Compania Municipald sunt finantate din capitalurile sale
proprii. Autoritatea locala poate furniza active companiei municipale, astfel incat

compania sa poata indeplini sarcini municipale.



Activitatea din cadrul Companiei Municipale este contabilizata de catre Compania
Municipala. Tn cazul in care Compania Municipala efectueaza si alte activitati, care
nu sunt legate de Obligatia de Serviciu Public, acele alte activitati trebuie
contabilizate separat, astfel incat sa fie excluse din calculul Compensatiei pentru

serviciu public.

Companiile municipale sunt Operatori Interni in sensul articolului 5 alineatul (2) din
Regulamentul (CE) 1370/2007. Un astfel de operator intern isi va pastra statutul de
operator intern atata timp cat nu participa la proceduri competitive de atribuire privind
prestarea de servicii de transport public de calatori in afara teritoriului autoritatii sale
contractante, conform articolului 5 alineatul (2) litera b) din Regulamentul (CE)
1370/2007. Compania municipala care nu este operator intern poate participa la
proceduri competitive pe raza teritoriala a autoritatii sale contractante, precum si pe

alte teritorii, in acest scop avand acelasi statut ca si o companie privata.
Gestiunea delegata catre un operator extern

O autoritate a administratiei publice locale poate incredinta indeplinirea sarcinilor
sale unei entitati care nu are calitatea de Operator Intern. O astfel de entitate poate fi
0 companie privata sau o companie municipala care nu a facut obiectul unei Atribuiri

Directe Tn acea jurisdictie sau in orice alta jurisdictie.

Sarcinile se incredinteaza in baza unui contract de drept civil, executat in
conformitate cu principiile generale. Un astfel de acord se numeste Contract de
delegare a gestiunii serviciului de transport public, si, in sensul Regulamentului (CE)

Nr. 1370/2007, este un contract de servicii publice.

Sarcinile efectuate de un operator extern sunt finantate din capitalurile proprii ale
companiei respective. Autoritatea administratiei publice locale poate furniza active
operatorului extern, astfel incat societatea respectiva sa poate indeplini sarcinile

municipale.

intre cele doua situatii de gestiune directa si gestiune delegata exista diferente

majore.

in cazul gestiunii directe, Autoritatea Locald isi asum& in mod direct prestarea

serviciului de transport public local, precum si toate sarcinile si responsabilitatile ce



incumba in ceea ce priveste organizarea, coordonarea, exploatarea, finantarea,

controlul si administrarea furnizarii de servicii de transport public local.

Gestiunea directa se materializeaza prin hotarari ale Autoritatii Locale. Cerintele
obligatiilor de serviciu public impuse compartimentului specializat se stabilesc prin

act de dispozitie interna al Autoritatii Locale.

In conformitate cu Regulamentul (CE) Nr.1370/2007, actul intern al Autoritatii Locale
trebuie sa defineasca in mod clar obligatiile de serviciu public pe care trebuie sa le
respecte operatorul de servicii publice, precum si zonele geografice in cauza, sa
stabileasca in prealabil, in mod obiectiv si transparent, parametrii pe baza carora
urmeaza sa se calculeze plata compensatiei, si natura si intinderea oricarui drept
exclusiv acordat, intr-un mod care sa previna compensarea in exces; sa stabileasca
modalitatile de alocare a costurilor legate de prestarea de servicii; $i sa determine
modalitatile de alocare a veniturilor incasate din vanzarea de bilete, venituri care pot
fi retinute de operatorul de servicii publice, restituite autoritati competente sau

partajate de cele doua entitati.

intreaga responsabilitate pentru furnizarea de servicii, in cazul gestiunii directe
printr-un compartiment specializat, revine autoritatii locale, dupa cum rezulta din
decizia interna si independentd a autoritatii locale respective. Ca atare, nu se

organizeaza niciun proces de selectie a operatorului.

in cazul gestiunii delegate catre o companie municipald, conform Legii romane nr.
51/2006, Contractul de servicii publice se atribuie unei Societati Comerciale. Aceasta
poate fi o societatea comerciala nou infiintata sau (in conformitate cu Legea
92/2007) o Societate Comerciala creata prin restructurarea unei Regii Autonome, al
carei capital social este detinut integral sau partial de catre autoritatea publica

(Operator Intern).

Obligatia de serviciu public, in cazul atribuirii directe, este impusa unei Companii
Municipale prin Contractul de servicii publice reprezentat de Contractul de delegare
a gestiunii, conform articolului 27 din Legea 92/2007 privind transportul public local.
Atribuirea directa si Contractul de delegare de gestiune se aproba de catre

autoritatea locala.



Domeniul de aplicabilitate a obligatiilor de serviciu public impuse unei companii
municipale este definit in detaliu in Contractul de servicii publice, reprezentat de
Contractul de delegare de gestiune, conform articolului 27 din Legea 92/2007 privind
transportul public local. Ca exceptie, in baza asticolului 28 din Legea 51/ 2006, o
Regie autonoma poate presta servicii de utilitati publice numai pentru o perioada

limitata de timp, pana la finalizarea proiectelor finantate din fonduri UE.

in conformitate cu Regulamentul (CE) Nr. 1370/2007, contractele de servicii publice
trebuie sa stabileasca in mod clar obligatiile de serviciu public gi zonele geografice in
cauza; sa stabileasca, in mod obiectiv si transparent, parametrii pe baza carora
urmeaza sa se calculeze plata compensatiei, daca exista, si natura si intinderea
oricarui drept exclusiv acordat, intr-un mod care sa previna compensarea in exces;
sa stabileasca modalitatile de alocare a costurilor legate de prestarea de servicii; sa
determine modalitatile de alocare a veniturilor incasate din vanzarea de bilete,
venituri care pot fi retinute de operatorul de servicii publice, restituite autoritatii
competente sau partajate de cele doua entitati; sa stabileasca standardele de
calitate a serviciului; sa specifice daca subcontractarea poate fi avuta in vedere si,
daca da, in ce masura; si sa indice proprietarul activelor utilizate pentru furnizarea

serviciilor de transport, mai ales materialul rulant si infrastructura.

Durata contractelor de servicii publice este limitata si nu depaseste 10 ani pentru
serviciile de transport cu autocarul si cu autobuzul si 15 ani pentru serviciile de
transport de calatori pe calea ferata si cu alte moduri de transport pe sine. Durata
contractelor de servicii publice care vizeaza mai multe moduri de transport este
limitata la 15 ani, in cazul in care transportul feroviar sau cu alte moduri de transport

pe sine reprezinta peste 50% din valoarea serviciilor in cauza.

In cazul atribuirii directe, mecanismul de calculare a compensatiei care urmeaza a fi
platitd operatorului intern sau in baza unei norme generale este cel descris in Anexa
la Regulamentul (CE) Nr. 1370/2007, astfel: Efect financiar net = Costurile suportate
in legatura cu o obligatie de serviciu public — (Minus) eventualele efecte financiare
pozitive generate in cadrul retelei exploatate in temeiul obligatiei/obligatiilor de
serviciu public in cauza — (Minus) sumele incasate din tarife sau orice alte venituri
generate in indeplinirea obligatiei/obligatiilor de serviciu public ih cauza + (Plus) un

profit rezonabil.



Regulamentul (CE) Nr. 1370/2007 permite expres, la Articolul 5 alin. (2), daca
legislatia nationald nu interzice acest lucru, atribuirea contractelor de servicii publice

direct unui operator intern.

Aceasta posibilitate de atribuire directa este prevazuta si de legislatia nationala, in
speta la Articolul 30 alin. (2) lit. a) si b) si la Articolul 30 alin (3) lit. a) si b) din Legea
92/2007 privind serviciile de transport public local si in Ordinul nr. 263/2007 al
presedintelui Autoritatii Nationale de Reglementare pentru Servicile Comunitare de
Utilitati Publice de aprobare a Normelor metodologice de atribuire a contractelor de

delegare a gestiunii serviciilor de transport publice locale, la Articolul 8 lit. c).

Atribuirea directa se supune cerintelor de publicitate si raportare prevazute de
Regulamentul (CE) Nr. 1370/2007 respectiv Autoritatile contractante au obligatia de
a publica in Jurnalul Oficial al Uniunii Europene cu cel putin un an inainte de
atribuirea directa, cel putin informatii referitoare la numele si adresa autoritatii
competente tipul de atribuire vizat, serviciile si zonele potential vizate de atribuirea

respectiva.

in cazul gestiunii delegate catre un operator extern, acesta trebuie sa isi asume
obligatia de serviciu public in cadrul unui contract de servicii incheiat cu Autoritatea
Locala, vizand indeplinirea sarcinilor legate de satisfacerea nevoilor de transport

public local ale cetatenilor.

Un operator extern igi asuma obligatia de serviciu public, in schimbul veniturilor pe
care urmeaza sa le obtinad de la calatori gi/sau in schimbul unei Compensatii pentru

serviciu public.

Sfera de aplicare a obligatiei de serviciu public asumata de un operator extern este
descrisa in detaliu in contractul de servicii publice, care este reprezentat de
contractul de delegare de gestiune, conform articolului 27 din Legea 92/2007 privind

transportul public local.

in conformitate cu Regulamentul (CE) Nr. 1370/2007, contractele de servicii publice
trebuie: sa stabileasca in mod clar obligatiile de serviciu public si zonele geografice
in cauza; sa stabileasca, in mod obiectiv si transparent, parametrii pe baza carora
urmeaza sa se calculeze plata compensatiei, daca exista, si natura si intinderea

oricarui drept exclusiv acordat, intr-un mod care sa previna compensarea in exces;



sa stabileasca modalitatile de alocare a costurilor legate de prestarea de servicii; sa
determine modalitatile de alocare a veniturilor incasate din vanzarea de bilete,
venituri care pot fi retinute de operatorul de servicii publice, restituite autoritatii
competente sau partajate de cele doua entitati; sa stabileasca standardele de
calitate a serviciului; sa specifice daca subcontractarea poate fi avuta in vedere si,
daca da, in ce masura; si sa indice proprietarul activelor utilizate pentru furnizarea

serviciilor de transport, mai ales materialul rulant si infrastructura.

Durata contractelor de servicii publice este limitata si nu depaseste 10 ani pentru
serviciile de transport cu autocarul si cu autobuzul si 15 ani pentru serviciile de
transport de calatori pe calea ferata si cu alte moduri de transport pe sine. Durata
contractelor de servicii publice care vizeaza mai multe moduri de transport este
limitata la 15 ani, Tn cazul in care transportul feroviar sau cu alte moduri de transport

pe sine reprezinta peste 50% din valoarea serviciilor in cauza

in ceea ce priveste procesul de selectare a Operatorului, acesta se selecteaza pe

baza unei licitatii organizata de Autoritatea Locala responsabila.

Un contract de servicii publice cu un operator extern poate fi incheiat fara o
procedura de licitatie, in cazul in care exista o perturbare a serviciilor sau un risc
iminent ca o astfel de situatie sa apara. In astfel de situatii, autoritatea administratiei
publice locale poate lua una din urmatoarele trei masuri de urgenta: (i) o masura sub
forma unei atribuiri directe sau (ii) un acord de prelungire a contractului de servicii
publice sau (iii) o cerintd impusa operatorului de a presta anumite servicii publice (in
limita sferei de competenta a acestuia). Aplicarea unei masuri de urgenta nu poate

depasi doi ani.

Cu toate ca Regulamentul (CE) Nr. 1370/2007 permite incheierea contractului de
servicii publice in cazul in care valoarea medie anuala a contractului este estimata la
mai putin de 1.000.000 Euro sau in cazul in care contractul vizeaza prestarea anuala
de servicii de transport public de calatori pe mai putin de 300.000 de kilometri
(aceste plafoane pot fi marite, in cazul contractelor de servicii atribuite direct unei
intreprinderi mici sau mijlocii, la 2.000.000 de Euro si, respectiv, la 600.000 de

kilometri), nu exista o atare dispozitie in legislatia nationala.



Atribuirea directd in Situatie de Urgenta, care se desfagoara in conformitate cu
cerintele Regulamentului (CE) Nr. 1370/2007, este scutita de obligatia notificare
privind ajutoarele de stat. Tot astfel, atribuirea rezultatda in urma unor proceduri
competitive de atribuire este scutita de notificare, cu conditia ca compensatia
acordata pentru exploatarea serviciului sa fie platita in conformitate cu Regulamentul
(CE) 1370/2007

Astfel, se poate concluziona ca in cazul gestiunii directe, realizata prin servicii
specializate, localitatea isi asuma in intregime, prin Consiliul local, politica, gestiunea
si controlul serviciului public. Dar, in aceasta situatie pot aparea o serie de
dezavantaje. Avem in special in vedere producerea unor mutatii in centrul de
greutate al preocuparilor Primariri catre problemele cotidiene ale gestiunii serviciilor
organizate si gestionate sub aceasta forma. Aceasta forma exclude pentru o
perioada de timp orice modalitate si posibilitate de concurenta si este influentata de
mutatiile politice care se produc in cadrul organului local ales. Totodata, bugetele
locale se amplifica cu toatad gestiunea serviciilor, existand riscul fluctuatiei alocatiei
bugetare Tn conditiile transferurilor posibile in cadrul aceluiasi buget spre alte

sectoare pe baza de evaluare a posibilitatilor.

in concluzie, putem afirma c& gestiunea directd, prin servicii specializate ale
consiliilor locale este recomandata in special pentru comunitatile medii si mici,
precum si in cazul unor servicii fara complexitate tehnica, care au un caracter

administrativ-bugetar.

Gestiunea delegata este forma prin care, pastrandu-se deplina responsabilitate
publica, autoritatea apeleaza la o societate comerciala pentru realizarea serviciului,

pe baza contractuala.

imprumutul este modalitatea de gestionare a serviciilor publice in cadrul careia
autoritatea administrativa remite unui particular un echipament in vederea exploatarii

acestuia pe riscul si pe raspunderea sa in schimbul unei remuneratii.

Concesionarea este forma de gestiune delegata prin care autoritatea administratiei
publice desemneaza o persoana juridica in vederea administrarii si gestionarii
serviciului public pe o perioada determinata de timp pe riscul si raspunderea

acesteia in schimbul unei remuneratii platibila din tarifele obtinute din exploatarea



serviciului. Concesionarea se realizeaza printr-un contract administrativ incheiat
intre autoritatile administrative si persoane fizice sau juridice private. Concesionarul
realizeaza investitile necesare pentru realizarea serviciului public, investitiile fiind

recuperate din taxele percepute de la utilizatorii serviciului public.

In prezent concesionarea este una dintre cele mai frecvent utilizate modalitati de

gestionare delegata a serviciilor publice.

Concesionarea serviciilor publice reprezintd un mod prin care administratia
armonizeaza interesul general al comunitatii locale cu interesul particular al

operatorului serviciului public.

Au calitatea de concedent, in numele statului, judetului, orasului sau comunei, $i
sunt astfel subiecte ale contractului de concesiune ministerele sau alte organe de
specialitate ale administratiei publice centrale, pentru bunurile proprietatea publica
sau privata a statului ori pentru activitatile si serviciile publice de interes national,
consilile judetene, consilile locale sau institutile publice de interes local, pentru
bunurile proprietate publica ori privata a judetului, oragului sau comunei ori pentru

activitatile si serviciile publice de interes local.

Contractul de concesiune cuprinde doua parti distincte: conventia incheiata intre
parti si caietul de sarcini. De fiecare data, contractul de concesiune va prevedea
interdictia pentru concesionar de a subconcesiona, in tot sau in parte, unei alte
persoane obiectul concesiunii. Contractul de concesiune va cuprinde si clauze
contractuale referitoare la impartirea responsabilitatilor de mediu intre concedent i
concesionar. La expirarea termenului de concesiune concesionarul este obligat sa
restituie, in deplina proprietate, liber de orice sarcina, bunul concesionat, inclusiv

investitiile realizate.

in contractul de concesiune trebuie precizate, in mod distinct, categoriile de bunuri
ce vor fi utilizate de concesionar in derularea concesiunii, respectiv: bunurile de retur
care au facut obiectul concesiunii, precum si cele care au rezultat in urma investitiilor
impuse prin caietul de sarcini si care revin de plin drept, gratuit si libere de orice
sarcini concedentului, la expirarea contractului de concesiune; bunurile de preluare
care sunt bunurile ce au apartinut concesionarului si au fost utilizate de catre acesta

pe durata concesiunii si care, la expirarea contractului de concesiune, pot redeveni
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concedentului, in masura in care acesta din urma igi manifesta intentia de a prelua
bunurile respective in schimbul platii unei compensatii egale cu valoarea contabila
actualizata, conform dispozitiilor caietului de sarcini; bunurile proprii care, la

expirarea contractului de concesiune, raman in proprietatea concesionarului.

in vederea delegarii serviciului public sunt necesare urmatoarele etape: pregétirea
elaborarea, negocierea si incheierea contractului. Acestea difera in functie de natura
serviciului si de conditiile concrete existente in comunitatea respectiva. Indiferent
care sunt acestea, contractul trebuie sa tind cont de aspecte cum ar fi: unitatea de
exploatare a serviciului, riscurile preluate de prestator, riscurile care raman in sarcina
colectivitatii; responsabilitatea si modalitatea de finantare a cheltuielilor de capital, de
intretinere, renovare si modernizare; durata contractului; conditiile si garantiile cu
privire la calitatea serviciului; responsabilitatea luarii deciziei cu privire la nivelul si
modificarea tarifelor; modalitatea de remunerare a unitatii prestatoare; modalitatea
de control a mecanismelor financiare, precum si a profitului unitatii prestatoare; ce
parghii poate folosi comunitatea pentru realizarea controlului serviciului; modalitatea

de incetare a contractului gi procedurile de restituire a lucrarilor si garantiilor.

Concesiunea trebuie delimitatéd de alte modalitati de gestionare a domeniului public.
Este necesar in acest sens sa facem distinctia dintre concesiune si dreptul de

administrare, precum si la distinctia dintre concesiune si inchiriere.

in ceea ce priveste dreptul de administrare, se poate spune c& se aseamana cu
dreptul de concesiune prin aceea ca ambele drepturi sunt drepturi reale asupra unui
bun proprietate publica fiind in acelasi timp si modalitati de utilizare a domeniului
public. Se diferentiaza, in primul rand, din punct de vedere al titularilor. Dreptul de
administrare apartine numai regiilor autonome, prefecturilor, autoritatilor
administratiei publice centrale si locale ori alte institutii de interes national, judetean,
local, in timp ce calitatea de concesionari o pot avea numai persoanele fizice ori
juridice de drept privat. Un al doilea element de diferentiere este modalitatea de
realizare, si anume, darea in administrare se realizeaza printr-un act administrativ de
autoritate (Hotarare a Guvernului, consiliului judetean sau local), iar concesiunea se
realizeaza printr-un act administrativ de gestiune (contractul) care, impreuna cu

hotararea de a concesiona serviciul public, creeaza caracterul mixt al concesiunii.
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In ceea ce priveste sublinierea diferentelor dintre concesiune si inchiriere, se poate
spune ca acestea deriva in primul rand din efectele pe care le produc: contractul de
concesiune este un contract constitutive de drepturi reale, in timp ce contractul de
inchiriere este un contract constitutiv de drepturi de creanta. Pe de alta parte,
concesionarul plateste o redeventa, aceasta fiind proportionala cu beneficiile

obtinute in urma exploatarii bunului sau serviciului concesionat.

Avantajele infiintarii de societati comerciale si a gestiunii delegate a serviciilor
publice se regasesc in mai multe aspecte. Un prim avantaj este separarea
functiilor de gestiune propriu-zisa a serviciilor de cele de stabilire a politicii si
strategiei serviciilor, precum si controlul asupra modului de realizare a
acestora, care revine autoritatilor publice locale. in al doilea rand se poate
sublinia faptul ca apar relatii contractuale intre consiliile locale si societatile
comerciale prestatoare, ceea ce determina o definire a raporturilor dintre parti
si a standardului minim impus cu privire la calitatea si cantitatea serviciilor. Pe
de alta parte se poate lua in discutie problema reorganizarii si a redimensionarii
societatilor comerciale, tindnd cont atat de prevederile legii in ceea ce priveste
descentralizarea si autonomia locala, cat si de nevoile interne de restructurare
a serviciilor. Nu in ultimul rand, un alt avantaj poate fi stimularea interesului de

extindere a sferei serviciilor prestate.

Prin urmare, alegerea modalitatii de atribuire a serviciilor de transport public local se
face cu atingerea principalelor obiective urmarite de autoritatile administratiei publice
locale in domeniul serviciului de transport public local potrivit prevederilor Legii

92/2007 a serviciilor de transport public local:

a) infiintarea de compartimente sau servicii de specialitate pentru transportul public
local, cu sau fara personalitate juridica, dupa caz, denumite in continuare autoritati

locale de transport;

b) asigurarea finantarii necesare dezvoltarii componentelor sistemului de transport
public local, in conditiile in care acestea apartin domeniului public sau privat al

autoritatilor administratiei publice locale;

C) asigurarea transparentei in procedurile de achizitie publica;
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d) informarea si consultarea periodica a populatiei asupra politicilor de dezvoltare

durabila din domeniul serviciului de transport public local;
e) acordarea unor facilitati de transport anumitor categorii de persoane;

f) corelarea capacitatii mijloacelor de transport de persoane cu fluxurile de calatori

existente;

g) asigurarea continuitatii serviciilor de transport prin programele de transport sau de

functionare, dupa caz, corelate cu fluxurile de calatori sau de marfuri existente;

h) atribuirea serviciilor de transport public local operatorilor de transport rutier si
transportatorilor autorizati, in functie de nivelul efortului investitional al acestora

realizat Tn mijloacele de transport si in infrastructura de transport.
CEEA CE SE DORESTE DE LAPREZENTUL STUDIU DE OPORTUNITATE ESTE

e 0 analiza a situatiei existente in transportul public local de calatori
e 0 sinteza a disponibilitatilor tehnice, logistice, umane si tehnologice care sa

stabileasca premisele unei delegari de gestiune

La modul general, gestiunea delegata se realizeaza prin intermediul unor operatori

de servicii de utilitati publice, care pot fi:

e societati comerciale reglementate de Legea nr.31/1990, republicata, cu
modificarile si completarile ulterioare, cu capital social integral al unitatilor
administrativ-teritoriale, infiintate de autoritatile deliberative ale unitatilor

administrativ-teritoriale respective, detinatoare de licente de transport;
e societati comerciale rezultate prin reorganizarea administrativa a regiilor

autonome de interes local sau judetean (reglementate de Legea nr.15/1990
privind reorganizarea unitatilor economice de stat ca regii autonome si
societati comerciale, cu modificarile ulterioare), sau a serviciilor publice de
specialitate subordonate autoritatilor administratiei publice locale, al caror
capital social este detinut, in totalitate sau in parte de catre unitatile

administratiei publice respective, detinatoare de licente de transport;
e societati comerciale cu capital social privat, detinatoare de licente de

transport;
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e compartimente sau servicii specializate de transport local ca structuri proprii
ale autoritatilor administratiei publice locale sau ale asociatiilor de dezvoltare
comunitara, cu sau fara personalitate juridica, detinatoare de licente de

transport.

Prezentul studiu are ca menire fundamentarea necesitati si oportunitatii
concesionarii/delegarii gestiunii transportului public local de persoane in Municipiul
Tg. Mures si stabilirea solutiei optime, in principal in baza urmatoarelor acte

normative:

e Legii serviciilor de transport public local nr. 92/2007
¢ Ordonantei de Urgenta a Guvernului nr. 109/2005, aprobata cu modificari si

completari
e Legii nr. 102/2006, cu modificarile si completarile ulterioare
e Odonantei nr. 97 din 30 august 1999 (republicata) privind GARANTAREA

FURNIZARII DE SERVICII PUBLICE SUBVENTIONATE de transport rutier

intern si de transport pe caile navigabile interioare
e Legii nr. 51/2006 a serviciilor comunitare de utilitati publice
e Ordinului nr. 263/2007 privind aprobarea Normelor-cadru privind modalitatea

de atribuire a contractelor de delegare a gestiunii serviciilor de transport

public local
e Ordinului nr. 972/2007 pentru aprobarea Regulamentului-cadru pentru

efectuarea transportului public local si a Caietului de sarcini-cadru al

serviciilor de transport public local
e Regulamentului 1370/2007 al Parlamentului European si al Consiliului din 23

octombrie 2007 privind serviciile publice de transport feroviar si rutier de

calatori
e precum si ale acordurilor si conventiilor internationale la care Romania este

parte in vederea optimizarii, rentabilizarii Si modernizarii serviciului de

transport public local

in acest context, scopul urmarit de Autoritatea Administratiei publice locale este
imbunatatirea activitatii de transport de persoane, dublata de eficientizarea utilizarii

fondurilor destinate activitatii de exploatare: rentabilizarea raportului costuri-beneficii.

Concluzionand, gestiunea directa se realizeaza prin intermediul unor operatori de

transport rutier care sunt structuri proprii ale autoritatilor administratiei publice locale,
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judetene, ale Consiliului General al Municipiului Bucuresti sau ale asociatiilor de
dezvoltare comunitara infiintate in conformitate cu prevederile Legii nr. 51/2006, si

care sunt detinatoare de licente sau autorizatii de transport.

Gestiunea delegata este forma de atribuire prin concesionare a serviciului de
transport public local prin care autoritatile administratiei publice locale transfera
unuia sau mai multor operatori de transport rutier sau transportatori autorizati cu
capital public, privat sau mixt sarcinile si responsabilitatile proprii cu privire la
prestarea propriu-zisd a serviciului, precum si la exploatarea, intretinerea,
reabilitarea si modernizarea bunurilor proprietate publica aferente sistemului de

transport public local, in baza unui contract de delegare a gestiunii.

De la modalitatea prevazuta in textul legal precizat de art. 31 din Legea nr. 51/2006,

instituie pe cale de exceptie atribuirea directa a contractului de delegare catre:

a) operatorii regionali infiintati de unitatile administrativ-teritoriale, membre ale unei
asociatii de dezvoltare intercomunitara cu obiect de activitate serviciile de utilitati

publice;

b) operatorii cu statut de societati reglementate de Legea nr. 31/1990, republicata,
cu modificarile si completarile ulterioare, si cu capital integral al unitatilor
administrativteritoriale infiintati prin reorganizarea pe cale administrativa, in conditiile
legii, a regiilor autonome de interes local sau judetean ori a serviciilor publice de
interes local sau judetean subordonate autoritatilor administratiei publice locale, care

au avut in administrare si in exploatare bunuri, activitati ori servicii de utilitati publice.

Atribuirea directa inseamna modalitatea prin care autoritatea contractanta deleaga
gestiunea serviciilor de transport public local, fara licitatie publicd sau negociere
directa, potrivit art. 30 alin. (6) din Legea nr. 92/2007, direct operatorului, avand in

vedere calitatea acestuia de operator intern.

Atribuirea directa avuta in vedere pentru cazul particular al Municipiului Tg
Mures este cea reglementata de art. 2 litera h) din Regulamentul CE nr.
1370/2007, potrivit caruia prin atribuire directa se intelege atribuirea unui
contract de servicii publice unui anumit operator de serviciu public, fara o

procedura competitiva de atribuire prealabila.
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In considerentul 18 din Regulament este permis autoritatii locale sa atribuie in mod
direct contractul de delegare a gestiunii serviciului de transport public unui operator
intern fard a organiza o procedura competitivd de atribuire, in situatia in care
aceasta detine controlul total asupra acestui operator intern — cazul operatorului SC

Transport Local SA neaflat in asociere cu SC Siletina Impex SRL.

Contractul este un contract de servicii publice, definit la art. 2 litera i) din
Regulamentul CE nr. 1370/2007 drept actul obligatoriu din punct de vedere juridic
care confirma acordul incheiat intre o autoritate competenta si un operator de
serviciu public cu scopul de a incredinta respectivului operator de serviciu public
gestionarea si exploatarea serviciilor publice de transport de calatori, sub rezerva

unor obligatii de serviciu public.

Operatorul este un operator de serviciu public, definit la art. 2 litera d) din
Regulamentul CE nr. 1370/2007, drept orice intreprindere publica sau privata sau
orice grup de astfel de intreprinderi care exploateaza servicii publice de transport de
calatori, sau orice organism public care presteaza servicii publice de transport de

calatori.

Operatorul este un operator intern, astfel cum acesta este definit de art. 2 litera (j)
din Regulamentul CE nr. 1370/2007, respectiv o entitate cu personalitate juridica
distincta, asupra careia autoritatea contractanta exercita un control asemanator cu
cel exercitat asupra propriilor sale departamente si are toate obligatile legale ce

decurg din aceasta calitate.

Atribuirea directa a contractelor de delegare a gestiunii se face cu respectarea

urmatoarelor conditii cumulative:

a) unitatile administrativ-teritoriale membre ale unei asociati de dezvoltare
intercomunitard cu obiect de activitate serviciile de utilitdti publice, in calitate de
actionari/asociati ai operatorului, prin intermediul asociatiei, sau, dupa caz, unitatea
administrativ-teritoriala, in calitate de actionar/asociat unic al operatorului, prin
intermediul adunarii generale a actionarilor si al consiliului de administratie, exercita
un control direct si o influentd dominanta asupra deciziilor strategice si/sau
semnificative ale operatorului in legatura cu serviciul furnizat/prestat, similar celui pe

care il exercita asupra structurilor proprii in cazul gestiunii directe;
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b) operatorul, in calitate de delegat, desfasoara exclusiv activitati din sfera
furnizarii/prestarii serviciilor de utilitati publice destinate satisfacerii nevoilor de
interes public general ale utilizatorilor de pe raza de competenta a unitatilor
administrativ-teritoriale membre ale asociatiei, respectiv a unitatii administrative-

teritoriale care i-a delegat gestiunea serviciului;

c) capitalul social al operatorului este detinut in totalitate de unitatile administrativ-
teritoriale membre ale asociatiei, respectiv de unitatea administrativ-teritoriala;

participarea capitalului privat la capitalul social al operatorului este exclusa.

Implementarea dispozitilor cuprinse in Regulamentul (CE) nr. 1.370/2007 se
realizeaza etapizat, iar asigurarea respectarii intocmai a acestora constituie o
problema de punere in aplicare a acestuia in corelare cu prevedeile Legii nr.

92/2007, adoptate anterior adoptarii/intrarii in vigoare a acestuia.

Politica europeana de dezvoltare regionala si urbana pentru mobilitate si transport
are caracter reformator, in ultimele decenii evoludnd permanent si rapid spre o

structura complexa din punct de vedere institutional, legislativ si financiar.

Cand serviciile de transport public sunt furnizate in orice zona care face obiectul unui
plan de mobilitate urbana durabild, este o cerinta obligatorie ca relatia dintre

autoritatea de transport si operator sa fie definita intr-un contract de servicii publice.

Contractul de servicii publice, indiferent de forma juridicad si natura, defineste
domeniul de aplicare al serviciului, calitatea ceruta si masurile sale de control, nivelul
platilor (compensatorii / subventii) pentru servicii, precum si alocarea de drepturi,
obligatii si partajarea riscurilor intre parti. Contractul de servicii publice asigura o
stabilitate pe termen lung si predictibilitate a serviciului de transport in comun. Un
contract de servicii publice este esential pentru a asigura o utilizare corecta a
investitiilor mobile si imobile co-finantate cu fonduri UE, prin urmare, o conditie

precontractuald pentru finantarea UE.

Dispozitile contractelor de servicii publice trebuie sa respecte legislatia nationala,
dreptul comunitar (in special Regulamentul 1370/2007), precum si standardele

fiscale si contabile nationale.
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1.2 SITUATIA ACTUALEI DELEGARI A GESTIUNII

in toamna anului 2017 situatia din' transportul public urban de calatori pus in opera

pe teritoriul municipiului Tg. Mures poate fi caracterizata prin cateva aspecte

evidentiate in PMUD, document cu caracter public, identificat la adresa html

https://www.tirgumures.ro/index.php?

option=com_content&view=category&layout=blog&id=129&Itemid=452&lang=ro,

document care a si fost pus la dispozitie cu amabilitate de catre Primaria Municipiului

Tg Mures in vederea fundamentarii prezentului studiu:

e in PMUD Tg. Mures se subliniaz& la pag. 126 ca “transportul in comun se

desfasoara in conditiile existentei unei asocieri de trei operatori de transport”.
e Tot la pag 126 din PMUD se specifica “liniile de transport sunt servite de catre

toti operatorii pe aceleasi trasee si cu statii comune”; cu alte cuvinte

v

Este clar ca cine pleaca primul in cursa beneficiaza de o atentie
preferentiala din partea publicului calator. Adica acel operator care a
reusit sa impuna un program de circulatie avantajos vehiculelor sale, va
realiza veniturile cele mai ridicate, fatd de vehiculele apartinand altui

operator si care sunt urmaritoare.
Este evident ca in afara orelor de varf, operatorul care isi retrage primul

vehiculele din trasee este avantajat. La fel la prima ora din program,

respectiv ultima ora din program.
Mai mult, fiind vehicule care apartin unor centre de comanda separate

si controlul se poate face numai separate. Ideea este ca mentinerea

unei discipline tehnologice in trasee este foarte dificila.

e Avand in vedere ca in 2015 se efectuau anual 19000000 calatorii (PMUD

pag. 131), iar acum se efectueaza 12000000 calatorii, fiecare din operatori va

avea tendinta sa profite de orice posibilitate vis-a-vis de ceilalti. Se nasc acum

doua probleme:

v

Prima este a partajarii sarcinilor auxiliare activitatii de baza, referirea se
face in al doilea rand la: cine si cum suporta cheltuielile legate de
intretinere si salubrizare, in primul rand stiind investitile in mijloacele
mobile. Este practice imposbil ca vehiculele sa fie achizitionate in cota
parte de cei 3 operatori, astel incat sa nu existe un tratament

diferential. Din informatiile detinute de executantul acestui studiu de

' Deci nu a trasportului ca serviciu, ci a organizatiei care manageriaza transportul public.
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oportunitate, numai Primaria a avut posibilitatea sa achizitioneze

vehicule pentru efectuarea transportului public.
v A doua problema este a potentialei concurente neloaiale in acelasi

spatiu intre operatorul cu apartenenta la Administratia locala si
operatorii eminamente privati. Executantul acestui studiu nu are
suficiente informatii, dar o constatare se impune: nu este de gasit la

baza serviciului, un parteneriat public-privat.
e Pag. 129 din PMUD se precizeaza “parcul de vehicule al asocierii intre

operatorul Primariei si un operator privat” = 76 vehicule care functioneaza
intre achizitia din 1983 si 2005. Infuzia de parc din 2015-2016 de 33 de bucati
autobuze a adus disponibilul de vehicule active la valoarea 90 din 122 de

vehicule parc inventar.

in acest moment al analizei, se poate totusi acorda exceptional prezumtia de
disfunctionalitati formale si ca, in esenta, datele vehiculate sunt corecte. Urmeaza
insa calcule asupra raportului oferta de calatorie si cerere acoperita. Astfel, la pag.
132 din PMUD se precizeaza ca in urma unui experiment s-a demonstrat ca oferta
depaseste in orice situatie cererea. O posibila explicatie ar fi ca operatorii isi doresc
vehiculele pe aceleasi trasee si rezultatul este un program de transport

supraincarcat de vehicule cu repercusiuni nefavorabile pentru Primaria Tg. Mures.

in PMUD pag. 142 se afirm& c& “aparitia unui al doilea operator alaturi de SC
Transport Local SA constituie un factor stimulativ pentru imbunatatirea transportului
public de calatori”. Tn mod sigur, pentru a fi stimulativ, al doilea operator ar trebui s
actioneze independent, nu pe aceleasi trasee cu SC Transport Local SA. Si
experienta municipiului Craiova cu firma Fratii Bacriz este edificatoare. Ca si in cazul
Tg. Mures, vehiculele firmei private — fara ca firma privata sa fie in asociere cu Regia
Autonoma de Transport Craiova — circula pe aceleasi trasee; si culmea, isi deruleaza
activitatea fara nici o subventie de la primaria Craiova. in conditiile in care 99,99%
din organizatiile care lucreaza in transportul public se sustin numai prin subventie,
Firma Bacriz se sustine din venituri, lucrand numai pe traseele RAT, numai la orele

de varf si numai cu taxatori proprii.

n loc de concluzie:
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serviciul in declin de pe aria urbana Tg. Mures ar trebui sa oblige la

delegarea unui singur operator de transport urban.

1.3 ANALIZA INFORMATIILOR DIN STRATEGIA INTEGRATA DE DEZVOLTARE
UBANA

in toamna anului 2017 situatia din transportul public urban de céalatori pus in opera

pe teritoriul municipiului Tg. Mures poate fi caracterizata prin cateva aspecte

evidentiate in SIDU, un alt document cu caracter public, identificat la adresa html
https://www.tirgumures.ro/sidu_online/5.STRATEGIA%20INTEGRATA%20DE

%20DEZVOLTARE%20URBANA/SIDU%20versiunea%20finala.pdf, document care

a si fost pus la dispozitie cu amabilitate de catre Primaria Municipiului Tg Mures in

vederea fundamentarii prezentului studiu:

La pag. 59 este inserat un tabel care afirma numarul de locuitori ai
municipiului (134 290 la momentul 2014) si specifica existenta a cca. 63 000
de cetateni in randul populatiei active — in principiu, principala sursa de
calatori pentru sistemul de transport public urban de calatori. In aceeasi
ordine de idei, la pag 269 se gasesc urmatoarele informatii incluse intr-o

analiza SWOT
v' Scaderea continua a populatiei
v' Rata natalitatii in scadere
v Accentuarea fenomenului migratiei
v" Ritm lent de dezvoltare economica
La pag 80 se readuce in context inca o firma, SC Tudor Trans SRL cu capital

“”'I\

privat care “ar fi si ea implicata” in activitatea de transport public desfasurata

pe teritoriul municipiului, firma care asigura transportul prin intermediul

microbuzelor tip maxi-taxi. Informatia in sine este eliptica de inteles:
v In ce tip de activitate (taximetrie sau transport public)

Pe ce trasee (aceleasi cu SC Transport Local SA sau altele)

Numeric cu ce parc de vehicule

La ce nivel de taxare a calatoriei

Etc.

Asa cum este pezentata informatia de mai sus din documentul Primariei, este

v
v
v
v

insolita si lipsita de substanta; fiind introdusa intr-o strategie de dezvoltare ar

trebui Tnsotita de idei referitoare la ce are in plan Primaria cu viitorul
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Consortiului local de transport. Ar fi de dorit ca Primaria sa transeze situatia
de la nivel organizatoric din perspectiva transportului public de calatori de la

nivelul ariei urbane Tg. Mures.
e Analiza prezenta trebuie sa mentioneze unele paragrafe nefinalizate din SIDU
v La pag 82 se mentioneaza ca partea de sud a orasului nu este

deservita in niciun fel, fara sa se precizeze planul de masuri sau actiuni

de remediere
v Centrul este supraaglomerat de linii, fara masuri concrete
v' La pag 84 numarul redus de puncte de achizitionare a biletelor si

abonamentelor, fara masuri concrete
v Dotari insuficiente n statii, fara masuri concrete
v' Etc.

Per ansamblu, pare ca situatia transportului in comun nu este chiar in prima linie a
preocuparilor locale (si una din cauze ar fi nivelul de trai ridicat al locuitorilor
intregului judet fata de alte judete) mai ales ca preocuparea exclusiva din SIDU se
raporteaza numai catre procurarea de vehicule, vehiculele efectueaza prestatia daca

sunt utilizate acolo unde exista cerere.

Prima preocupare trebuie sa fie crearea unui cadru sanatos de organizare a

serviciului de transport?.

¢ Pe ce se bazeaza aceste afirmatii
v la pag 299 exista inserate sume cheltuite de Primarie pentru transport

intre 2010 si 2015; acestea sunt in ordine cronologica 6, 6, 4, 15, 8, 3

(in milioane), deci cu exceptia unui singur an, scadere accentuata.
v la pag 448 rezultatul unui sondaj ofera nivelul de interes al publicului

pentru utilizarea transportului Tn comun: doar 23% folosesc frecvent
transportul in comun si aproape 60% folosesc rareori transportul in

comun (ceva masuri de marketing ar fi binevenite).

1.4 INDEPLINIREA OBLIGATIILOR CONTRACTUALE ASUMATE DE ASOCIATIA
LOCALA DE TRANSPORT

La nivel informativ, istoria Asociatiei de transport incepe in 1999 cand, prin contractul

nr. 1780, incheiat intre Primaria Municipiului Tirgu Mures in calitate de beneficiar si

? Ceea ce se va si intampla.
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SC Siletina Impex SRL Tirgu Mures in calitate de prestator, se prevad:

e obligativitatea acestuia din urma pentru amenajarea statiilor si capetelor de

linie deservite de-a lungul perioadei de valabilitate a contractului
e asigurarea dotarii autovehiculelor care efectueaza serviciul public de transport

in conditile prevazute in normele de organizare a transportului urban de

calatori la nivelul municipiului Tirgu Mures
e organizarea dispecerizarii liniilor deservite.

Ulterior constituirii Consortiului local de transport, in 2002 este semnat un act sub
titulatura ,Act aditional nr. 1 la contractul de asociere in participatiune dintre SC
Transport Local SA si SC Siletina Impex SRL” (care se constituie si ca anexa la
hotararea nr. 39 din 2002) si in care sunt stipulate investitiile pe care trebuie sa le
realizeze SC Siletina Impex SRL in termen de maximum un an de la data semnarii
respectivului document (investitii care sa fie exploatate in comun de catre cele doua

parti) astfel:

e spalatorie auto pentru autovehicule de tonaj mare si autobuze;
e service auto potrivit standardelor Euro (pentru autobuze, microbuze si

autoturisme);
e magazin de desfacere pentru piese si accesorii auto;
e vulcanizare;
e statie de alimentare cu carburanti.

La randul sau, pentru SC Transport Local SA obligatiile stipulate Tn cadrul aceluiasi
act aditional Tnsemnau asigurarea furnizarii utilitatilor (energie electrica, apa, gaz,
telefon) in vederea desfasurarii activitatii asocierii, achitdnd contravaloarea lor

imediat dupa incasarea acestora de la asociere.

in continuare, prin actul aditional nr. 3 din octombrie 2006, partile — SC Transport
Local SA si SC Siletina Impex SRL — se obliga sa conlucreze in mod eficient pentru
realizarea obiectivelor gi scopurilor Asocierii in care sunt incluse intre activitatile

desfasurate in cadru asocierii in participatiune si ,activitatea de Autogara”.

in final, in Anexa 1 la hotararea nr. 47 din 2002 privind aprobarea completérilor i
modificarilor ,Normelor de organizare a transportului public de persoane in
municipiul Tirgu Mures” cuprinse in Hotararea Consiliului Local municipal nr.

122/31.05.2001 sunt specificate conditiile tehnice, de executie si financiare pentru
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realizarea serviciului de transport public de calatori. Intre aceste dotari, sunt
mentionate si inscriptionarile luminoase ale autovehiculelor (placi de traseu

iluminate, amplasate in fata, lateral, dreapta si spatele autovehiculului).
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CAPITOLUL 2 DESCRIEREA Sl IDENTIFICAREA SERVICIULUI A CARUI
GESTIUNE URMEAZA SA FIE DELEGATA

21 (DESCRIEREA S| IDENTIFICAREA SERVICIULUI) COMPONENTA
DESCRIPTIVA

Tirgu Mures este localizat in Regiunea 7 Centru alaturi de celelalte 5 municipii
resedinta de judet: Alba lulia, Sibiu, Brasov, Sfantu Gheorghe si Miercurea Ciuc.
Regiunea de dezvoltare 7 ,Centru®, cu resedinta in Municipiul Alba lulia, este
asezata, asa cum sugereaza si numele, in zona centrala a Romaniei, in interiorul
marii curburi a Muntilor Carpati, pe cursurile superioare gi mijlocii ale Muresului si
Oltului. Prin pozitia sa geografica, Regiunea ,Centru“ realizeaza conexiuni cu 6 din
celelalte 7 regiuni de dezvoltare, inregistrandu-se distante aproximativ egale din
zona ei centrala pana la punctele de trecere a frontierelor. Situarea la intersectia
unor rute de transport rutier si feroviar deosebit de importante are o contributie
insemnata la dezvoltarea regiunii. Regiunea 7 Centru este formata din 6 judete
(Alba, Brasov, Covasna, Harghita, Mures si Sibiu), 50 orase (din care 18 municipii),
334 comune si 1823 sate si are o suprafata totala de 34.100 km2, ceea ce reprezinta
14,31% din suprafata tarii. Judetul cu cea mai mare suprafatd din regiune este
judetul Mures, iar judetul cu cea mai mica suprafata este Covasna. in cadrul regiunii
Centru, judetul Mures are o pozitie avantajoasa, facand legatura cu alte doua regiuni
de dezvoltare: Nord-Vest si Nord-Est. Acesta se invecineaza la nord-est cu judetul
Suceava, la est cu judetul Harghita, la sud-est cu judetul Brasov, la sud cu judetul
Sibiu, la sud-vest cu judetul Alba, la vest cu judetul Cluj, iar la nord cu judetul

Bistrita-Nasaud. Judetul Mures cuprinde 4 municipii, 7 orase, 91 comune, 487 sate.

in conformitate cu Carta Verde privind politica de dezvoltare regionald in Romania,
Tirgu Mures are statutul de municipiu, fiind resedinta judetului Mures. Tirgu Mures
este situat in centrul Transilvaniei, zona central-nordica a Romaniei si are o

suprafata de 66,96 kmp .

Municipiul este situat in culoarul larg al Muresului dupa ce acesta trece de defileul
Muresului Superior. Amplasarea in teritoriu, ii confera unicitate si o mare diversitate

din punct de vedere geografic fiind amplasat la intersectia a trei zone geografice:
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Campia Transilvaniei, Valea Muresului si Valea Nirajului. Municipiul are ca delimitare
geografica raul Mures si dealul Cornesti si are in vecinatate comunele Sangeorgiu
de Mures, Livezeni, Corunca, Craciunesti, Valureni, Cristesti, Sadncraiu de Mures si
Santana de Mures. De-a lungul dezvoltarii sale istorice, orasul Tirgu Mures a
cunoscut pe langa dinamica economica si cresterea demografica, un proces
continuu de extindere teritoriald. De la nucleul central concentrat in jurul Cetatii
Medievale, orasul s-a extins integrand in teritoriul sau administrativ doua foste
comune Remetea si Mureseni, amplasate la nord-vest si, respectiv, sud-vest fata de

vatra initiala a orasului.

Zonalitatea functionala a orasului este complexa, foarte diferentiata ca
vechime, stil arhitectonic, textura, structura si poarta amprenta diversitatii

culturale.

Zona centrala a orasului se impune prin functionalitatea sa complex: administrativa,
culturala, comerciala, rezidentiala. Aceasta este orientata pe directia nord-sud pe o
lungime de 1,5 km, de la Cetatea Medievala pana la intersectia cu Bulevardul 1
Decembrie 1918 — Gheorghe Doja. Zona centrala este formata dintr-un ansamblu de
piete dintre care cea mai reprezentativa este Piata Trandafirilor, la care se adauga

alte 4 piete mai mici, dar intr-un complex de strazi adiacente inguste.

Evolutia spatiala a oragului a fost accentuata si de dezvoltarea unei extinse zone
industriale la limita sud-vestica a spatiului urban. in partea de sud a orasului se

situeaza platforma industriala.

in comparatie cu zona sudica a oragului, foarte dinamica, prin care orasul s-a extins
teritorial in ultimii ani, zona nordica se caracterizeaza printr-o evolutie spatiala lenta.
Aceasta zona din punct de vedere functional concentreaza un cartier rezidential, o
zona industriald mai redusa ca suprafatd. La fel ca extremitatea sud-vestica, si
aceasta zona este traversata de traseul longitudinal si paralel al caii ferate si al

soselei care fac legatura municipiului cu orasul Reghin.

Extinderea orasului pe directia sud-vestica a fost favorizata si de existenta unei
suprafete neutilizate intre oras si localitatea Muregeni, usor de modelat si
restructurat urbanistic, ca si de apropierea principalei gari feroviare a orasului, care i-

a marit gradul de accesibilitate.
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Zona rezidentiala este dezvoltata in jurul nucleului central, fiind diferentiata din punct
de vedere arhitectonic, urbanistic si structural in doua zone, cea mediana mai veche
si cea periferica mai recenta. Zona mediana are o forma aproape circulara, fiind
reprezentata de case de locuit individuale, particulare, datand in majoritate din prima
jumatate a secolului XX. Constructiile, in general doar cu parter, formeaza
ansambluri omogene din punct de vedere arhitectonic, cu o structura adunata mai
putin compacta decat in zona centrala, cu textura geometrica mai ales pe
suprafetele netede ale ale fruntii teraselor Muresului. Zona periferica construita in

anii 1960-1970 imbina functia rezidentiala cu cea comerciala, sociala, culturala.

Constituirea zonelor orasgului, urmare a dezvoltarii in etape si cvasi-corelat, a condus
la situatia in care potentialele de calatorie ale diferitelor locatii geografice ale orasului
sunt diferentiate, atat ca marime, céat si ca structura, in asa fel incat disocierea in
raport cu originea, destinatia sau tranzitul, sa fie relativ ambigua, nerespectandu-se
principiul de baza al zonificarii. in conformitate cu acest principiu, amenajarea
urbana trebuie sa aiba in vedere constituirea zonelor urbane, astfel incat potentialele
si sarcinile de transport sa fie minime. Aceasta inseamna ca fiecare zona trebuie sa
dispuna de suficiente utilitati (locuri de munca, locuinte, puncte de aprovizionare,
scoli, etc.) care sa asigure pentru o cat mai mare parte din locuitorii zonei, a tuturor
facilitatilor, limitand astfel nevoile de depasire a granitelor zonei. Absenta in interiorul
zonei a obiectivelor care sa satisfaca nevoile esentiale (munca, aprovizionare,
educatie, recreere etc.), a condus la cregterea sarcinilor de transport. Pe de alta

parte, monostructurarea cartierelor oragului:

e Tudor, Dambul Pietros — preponderent blocuri de locuinte,
e Cornisa, Mureseni, Libertatii — preponderent case cu un etaj si gradina,
e Azomures, Ghe. Marinescu — fara cladiri de locuit etc.

a generat cereri de transport semnificative, datoritd existentei unei legaturi neliniare
dintre marimea populatiei zonei si nevoia de calatorie. Este cunoscut faptul ca
necesarul de transport nu este proportional cu marimea populatiei zonei, ci cu o
putere supraunitara (= 2) a acesteia. O zona inzestrata cu toate utilitatile, va avea o
populatie mult mai mica decéat una cu aceeasi arie, dar destinatd numai locuintelor.
in acest ultim caz, nu numai ca toti cetatenii activi (si o parte din cei inactivi) se vor

deplasa dincolo de limitele zonei — adica se va genera un moment de transport de
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nivel ridicat — dar si ordinul de marime al acestor cuantificatori va fi cu totul altul (o
zona de 2 ori mai populata va genera de 4 ori mai multa cerere de deservit si deci

traficul va fi puternic afectat de zonarea inadecvata).

Componenta structural-spatiala a necesitatii de transport (suprapusa si unor variatii
temporale) releva un tip de neuniformitate ce accentueaza dificultatile pe care le
suporta operatorul de transport urban. Ideea de baza in acest context este redata de

notiunea de compactare a orasului.

Studierea gradului de compactare orasului, nu se limiteaza la obtinerea, de exemplu,
a distantelor maxime sau medii din centru oragului spre suburbii; daca se
imagineaza doua planuri de orage absolut identice ca schitare, care s-ar deosebi
prin faptul ca unul dintre ele ar avea in centru o densitate mai mare a populatiei, iar
celalalt, invers, o densitate scazuta in centru si mai mare la periferie, atunci primul
va fi totdeauna mai "compact" decéat cel de al doilea, daca prin gradul de compactare
a orasului s-ar intelege distanta medie la care este plasata intreaga populatie a
oragului fatd de un punct dat. Ori, din acest punct de vedere, municipiul Tg.

Mures prezinta un grad de compactare contradictoriu:

e redus, daca se tine cont de cartierele populate Tudor Vladimirescu, Dambu
Pietros si Unirii — situate intr-o extremitate a orasului, respectiv de cartierele

Valea Rece, Mureseni si Libertatii slab populate situate intr-o alta extremitate;

e mare, daca se tine cont de zonele industriale — sau mai precis de zonele de

atragere a fortei de munca — cartierul Azomures;

per ansamblu, caracterizarea orasului putand fi cuprinsa prin calificativul de

"oras stratificat" (in PUG-ul in vigoare sunt argumente care sustin acest calificativ).

In plus, in PUG sunt relevate si alte tipuri de disfunctionalitati, unele evidentiate inca
din 1998, pentru P.U.G. Tg. Mures aprobat atunci si care s-au perpetuat si in

continuare, precum:

¢ lipsa de capacitati de circulatie a unor intersectii i artere de circulatie;
e extinderea insuficienta a actualei trame stradale pe noile dezvoltari;
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e amenajarea doar a putine locuri de parcare (in special in lungul principalelor
artere de circulatie), precum si neluarea unor masuri de imbunatatire a

semnalizarii rutiere;
* un obiectiv care este partial realizat si care se afla in continuare in curs de

implementare este acela al asfaltarii unor strazi din municipiu.
Poate si mai grav este ca inca:

* nu s-au finalizat initiativele de creare a inelului interior de circulatie.
e la nivelul administratiei judetene, responsabila de construirea centurilor

de evitare a centrului oraselor se fac doar demersuri pentru realizarea

centurii ocolitoare.

Circumstantele de mai sus conduc la o concluzie importantd si anume ca
potentialul de accesibilitate al municipiului Tg. Mures nu poate fi valorificat

decat daca:

e Va exista o centura a municipiului pentru deservirea traficului de tranzit.
e Se va implementa o organizare a traficului rutier care sa protejeze

reteaua stradala locala cel putin de traficul de marfa pe timpul zilei.

Afirmatiile se sustin prin aceea ca, din punct de vedere topologic, integrarea retelei

locale in structura retelei nationale este “exagerata”).

Analizand situatia retelei de transport din municipiul Tirgu Mures sub aceste
aspecte, se poate concluziona ca exista o hiper-integrare, intrucat reteaua rutiera

nationala se suprapune cu reteaua de drumuri locala — fig. 1:

e Orasul este traversat de Drumul European E 60 (Bucuresti - Oradea -

Budapesta - Viena). Totusi, lipsa interconectarii rapide cu partea de est si

nord-est a tarii, priveaza Targu Mures-ul de legaturile necesare ariei sale de

influenta economica.

e Abundenta fluxului de tranzit si transport de marfa, coroborata cu lipsa
unei sosele de centura adecvate, suprapusa traficului intern, perturbeaza

circulatia in municipiu si ridica gradul de poluare.
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e In plus, gradul de ocupare al intravilanului (constructii, avand diverse
functiuni: rezidentiale, industriale, comerciale, institutii publice) este mare. in
unele cartiere de locuinte din interiorul orasului, spatiile verzi si zonele de
agrement sunt aproape inexistente. Datorita densitatii ridicate a populatiei,
unele zone din cartierele noi, construite in deceniile opt si noua ale secolului
XX, au indicii de suprafete pe diferite functiuni cu mult inferioare valorilor

medii.

Dar exista si parti bune ale acestei situatii: Tirgu Mures este municipiu de rang I,
avand accesibilitate directa la reteaua majora de cai de comunicatii paneuropene
(rutiere, feroviare, navale si aeriene), o baza economica la inalt nivel tehnologic si
flexibila (sector secundar, servicii productive, social-culturale si de natura
informatica), universitati, institutii de invatamant superior diversificate si o viata
culturala bogata. De asemenea, Tirgu Mures face parte din categoria ,municipiilor-
centru de importantd judeteana si interjudeteana, cu influente la nivel national®, in

aceasta categorie fiind incadrate, la nivelul tarii doar 33 de localitati.
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Fig. 1 Imaginea ariei urbane Tg. Mures

Astfel, una dintre caracteristicile de detaliu ale zonelor orasului demonstreaza

existenta:

e Unor arii de tip “dormitor” cum sunt cartierele noi de blocuri de locuinte sau

a celor de gospodarrii individuale;

e Unor arii economice: platforma industriala de Vest si Sud-vest, microzone

industriale si comerciale;

e Unor arii de parcuri, zone de recreere, alte obiective de interes cetatenesc;

ceea ce echivaleaza cu afirmatia ca organizarea transportului public de calatori
nu poate fi o actiune facila, deoarece vor fi de satisfacut interese multicriteriale: sa
fie un transport rapid, sa se realizeze in conditii de eficienta, sa ofere capacitate si

regularitate, etc®.

* Contraexemplu: Rdmnicu Valcea este un oras filiform, cu o zona dens populaté in nord si o zona
industriala in sud, deci sistem de transport unidirectionat nord-sud si cu o singura diagrama a cererii.

30



in privinta unor alternative de circulatie, s-a inceput crearea unor piste de biciclete,
urmand ca, in conformitate cu propunerile noului PUG, sa se continue aceasta
initiativa. In afara de aceste aspecte, administratia locald a intocmit mai multe
proiecte care vizeaza imbunatatirea infrastructurii rutiere si a traficului, finantate din
bugetul local sau inaintate la foruri Europene de finantare. Acestea vizeaza teritoriul
administrativ propriu si sunt partial executate, partial asteapta finantarea. Datorita
situatiei economice dificile, se pot cauta solutii de finantare pentru proiecte de mare
anvergura, in colaborare cu administratia nationala, care pot conduce la o
imbunatatire semnificativa a traficului rutier, si prin urmare, la eliminarea intr-o

proportie mai mare a disfunctionalitatilor constatate.

Analizand structura utilizabila* de strazi a orasului, se poate constata o dispunere in
care predomind arterele radiale (CU NEGRU RETEAUA STRADALA
SIMPLIFICATA, CU ROSU EVIDENTIEREA LINIILOR DIRECTOARE) fig. 2:
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Fig. 2 Imaginea schematizata a infrastructurii de transport Tg. Mures

in tab. 1 de mai jos sunt redate strazile pe care se efectueazé in prezent deplasarea

mijloacelor de transport in comun.
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Tab.1 Strazile din Tg. Mures pe care se desfasoara activitatea de transportul public:

Strada Nr. benzi | Tip Suprafata Linia TP
Dezrobirii 2 asfalt 1, 2b, 2e
Gh. Doja 4 asfalt 1, 2, 2e, 3, 4, 14, 16, 17, 18, 21, 23, 44
Bega 2 asfalt 1, 2e, 14, 21, 23, 43
Budiului 2 asfalt 1, 4, 14, 16, 21, 23, 43, 44
1848 4 asfalt 1, 4, 14, 16, 23, 43, 44
Pta Trandafirilor 4 asfalt 1, 2, 2b, 4, 12, 18, 19, 20, 23, 26, 27
Pta Petofi Sandor 2 asfalt 1, 2, 2b, 2e, 18, 19, 20, 23, 27
Pta Bernady Gyorgi 2 asfalt 1, 2, 2b, 2e, 18, 19, 20, 23, 27
Mihai Viteazul 2 asfalt 1, 2, 2b, 2e, 18, 19, 20, 23, 27
Gh. Marinescu 4 asfalt 1, 2, 2b, 2e, 10b, 18, 19, 20, 23, 27
22 Decembrie 4 asfalt 1, 2, 2b, 2e, 10b, 18, 19, 20, 23, 27
Pta Republicii 4 asfalt 1, 2, 2b, 2e, 18, 19, 20, 23, 27
Revolutiei 2 asfalt 1, 2, 2b, 2e, 18, 19, 20, 23, 27
Depozitelor 2 asfalt 2b, 2e
Baneasa 2 asfalt 2b, 2e, 6
Nicolae Balcescu 4 asfalt 2b, 2e, 6
Libertatii 2 asfalt 2b, 2e, 6, 16
Cuza Voda 2 asfalt 2b, 2e, 3, 6, 14, 16
Piata Matei Corvin 4 asfalt 2e, 3, 14
Calarasilor 4 asfalt 2e, 3, 4, 10b, 12, 26
Garrii 4 asfalt 3
Tisei 2 asfalt 4, 10b, 12
Voinicenilor 2 asfalt 4, 10b, 12
Baraganului 2 asfalt 3
Remetea 2 asfalt 3
Cetinei 2 asfalt 3
Plopilor 2 asfalt 4,12
Soimilor 2 asfalt 4,12
Decebal 2 asfalt 4, 10b, 12
Livezeni 4 asfalt 6, 12, 17, 19, 20, 21, 26, 43, 44
Cutezantei 2 asfalt 6, 19, 21, 26, 44
Infratirii 2 asfalt 6, 19, 21, 26, 44
1 Decembrie 1918 4 asfalt 6, 12, 17, 19, 20, 26, 27, 43, 44
Carpati 2 asfalt 10b, 14, 26
Margaretelor 2 asfalt 10b
Luntrasilor 2 asfalt 10b
Secuilor Martiri 2 asfalt 10b
Piata Onesti 2 asfalt 16
Pandurilor 4 asfalt 21, 27, 44
Sighisoarei 4 asfalt 21
Buday Nagy Antal 2 asfalt 27
Moldowei 2 asfalt 44
Predeal 2 asfalt 44
Secerei 2 asfalt 44
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Pentru municipiul Tg. Mures, oras care are o alcatuire amalgamata in care strazile
din centrul vechi — in jurul caruia s-a dezvoltat restul localitati — impiedica
constituirea unor magistrale “directe”, problemele transportului urban de calatori nu
pot fi rezolvate decéat tinand cont de toate tipurile de miscari® care insotesc
necesitatile de deplasare si evident de volumul acestora. in plus, in restul
municipiului (decat ansamblul de strazi specificat mai sus) exista o trama
stradala de o factura deosebita, urmare a numeroaselor strazi inguste si

sinuoase din zona centrala si de pe laturile centrului istoric.

Altfel spus: sunt sanse de a intdmpina mari dificultati de implementare si de
exploatare daca se vor introduce noi kilometri de trasee pe alte artere decat cele

precizate — daca nu sunt luate si masuri constructive adecvate.

O problema care a fost necesar sa se detalieze este a disponibilul de cai de
comunicatie terestra (strazi) la dispozitia tuturor, dar cu precadere necesare
transporului derulat de operatorii de transport activi din oras: densitatea de strazi pe

cartiere.

in tabelul de mai jos sunt prezentate valorile numarului de km de strad& ce revin unui
kmp din suprafata cartierelor (sunt in administratia Primariei Tg. Mures 12 cartiere,

asa cum se prezinta in fig. 3).

Tab. 2 Densitatea stradala in municipiul Tg. Mures

Cod Cartier Clasament Densitate (km strazi / kmp)
1 UNIRII 2 27,60
2 22 DECEMBRIE 11,06
3 CENTRU 18,55
4 CORNISA 11.36
5 GHE. MARINESCU 11,07
6 LIBERTATII 3 26,33
7 BUDAI N. ANTAL ULTIMUL 3,14
8 T. VLADIMIRESCU | 1 32,47
9 VALEA RECE PENULTIMUL 6,83

5 |deea fiind: cartier - cartier sau cartier - centru - cartier sau cartier - suburbia - sau ...
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10 DAMBUL PIETROS | 4 24.20

11 MURESENI 15,80
12 AZOMURES ANTEPENULTIMUL 7,04
Amplasamentul in aria municipiului a cartierelor dense - din perspectiva
infrastructurii — releva o dispersie extinsa a cartierelor care au posibilitati de

deservire deoarece au o bogata retea stradala:

e Unirii este amplasat in nord,
e Dambul Pietros in sud
e Libertatii si T. Vladimirescu in stanga si in dreapta centrului orasului

Ca urmare, sunt conditii de tranzitare din sud in nord si invers pe “laturile” dreapta-

stanga ale orasului, ceea ce este un fapt pozitiv.

Pe de alta parte, in sudul orasului exista 2 cartiere = Valea Rece si Azomures care
au posibilitati limitate in ceea ce priveste alternativele de circulatie ale mijloacelor de
transport; iar cartierul Budai N. Antal este in centrul agomeratiei urbane dar este cel

mai mic dintre cartiere si nu va pune probleme din perspectiva tranzitarii.
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Fig. 3 Schita dispunerii cartierelor in aria urbana Tg. Mures

Cartierele Municipiul

Téargu Mures
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Fig. 4 Variatia densitatii stradale

Pe plan national, dupa numarul de locuitori, Muncipiul Tirgu Mures se situeaza pe
locul 16 dupa Bucuresti, Cluj-Napoca, Timisoara, lasi, Constanta, Craiova, Brasov,
Galati, Ploiesti, Oradea, Arad, Pitesti, Sibiu, Bacau. Populatia municipiului Tirgu
Mures reprezinta 24,38 % din populatia judetului Mures. Conform Recensamantului
Populatiei si al Locuintelor din 2011, populatia stabila a Municipiului Tirgu Mures era
de 134.290 locuitori. Recensamantul efectuat in anul 2002 marcheaza un declin
demografic la nivelul Municipiului, populatia scazand cu 8,75% si ajunge la 150.041

de persoane fata de 164.445 persoane la recensamantul anterior.

Din anul 2011, conform ultimului recensamant efectuat, populatia continua sa scada,
de data aceasta scaderea fiind si mai mare, respectiv o scadere de 10,50% fata de
anul 2002. Scaderea populatiei din ultimii ani este determinata pe de o parte de
migratia populatiei tinere spre orase mai mari din tara sau in strainatate, iar pe de
alta parte de sporul natural negativ, cresterea infertilitatii si reducerea numarului de

casatorii.

Densitatea locuitorilor municipiului Tirgu Mures era la momentul ultimului

recensamant de 2005 loc/kmp (la o suprafata de 66,96 kmp) repartizarea fiind
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realizata administrativ pe cele 12 cartiere conform datelor din tab. 3. Sintetizand

datele cuprinse in tab. 3, rezultd urmatoarele informatii:

Cele mai populate caritere sunt T. Valadimirescu, Dambul Pietros si Centru

care detin 64% din populatia totala
Aceste cartiere sunt amplasate de-a lungul (a aproape) intregului oras: in

consecinta, traseele lungi vor reprezenta o oarecare pondere in intrega retea

de transport
Cele mai putin populate caritere sunt Ghe. Marinescu, Valea Rece si

Azomures care — pentru studiul de oportunitate — prezinta interes pentru ca
detin puncte de polarizare pentru locuitorii municipiului (serviciu — daca este
vorba de Azomures, recreere — daca este vorba de Ghe. Marinescu = gradina

zoologica).
Aceste cartiere sunt amplasate relativ colateral fata de axa centrala a orasului

si deservirea lor se va face — cel mai probabil — prin linii care vor avea capat

de traseu in cartierele respective.

Tab. 3 - Caracterizarea cartierelor din perspectiva numarului de locuitori®

Repartizarea populatiei pe cartierele

Municipiul Targu Mures

1 Unirii 13403 populat
2 Decembrie 5271
3 Centru 21115 populat
4 Cornisa 2457
5 Ghe. Marinescu 0
6 Libertatii 11769 populat
7 Budai N. Antal 6933
8 T.Viadimirescu 50783 populat
9 Valea Rece 83
10 Dambul Pietros 24047 populat
11 Mureseni 14408 populat
12 Azomures 153

TOTAL 150422

(in verde = cartierele cel mai bine utilate cu strazi

in rosu = cartierele cel mai slab utilate cu strazi)

Se constata fara efort:

¢ Dar si coroborarea cu informatiile referitoare la zestrea stradala.
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e Cartierele Centru si Mureseni nu au o infrastructura indestulatoare si vor pune

probleme de trafic.
e Cartierele Budai N. Antal, Valea Rece Azomures nu vor pune probleme de

trafic general si specific transportului in comun fiind relativ nepopulate in

exces.

Analiza structurii populatiei dupa statutul profesional si participarea la

activitatea economica releva:

e Populatia activa din punct de vedere economic (42%) cuprinde toate
persoanele de 15 ani gi peste, care furnizeaza forta de munca disponibila
pentru productia de bunuri si servicii in timpul perioadei de referinta, incluzand

populatia ocupata si somerii.
TOTAL POPULATIE ACTIVA 63.158

e Populatia inactivd din punct de vedere economic (58%) cuprinde toate
persoanele indiferent de varsta care nu pot indeplini activitati economice in

mod direct

TOTAL POPULATIE INACTIVA 84264

Procentul popula fei active raportat la cel al
popula feiinactive in Municipiul Tirgu Mure r

Fig 5. Raportul populatiei active si al celei inactive in Municipiul Tirgu Mures

in ceea ce priveste distributia locurilor de munca pe cartiere, procedura se poate

descrie in doi pasi:
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e S-au identificat firmele care se incadreaza in categoria direct productive;

rezultatul a fost 23392
e S-a calibrat acest rezultat prin luarea in considerare a unui factor de

multiplicare rezultat din valoarea totalului populatiei active (specificat mai sus)
= 63158; in diferenta dintre cele doua cifre se cuprind in primul rand salariatii
din domeniile serviciilor = medici, profesori, politisti, etc. si din categoria
elevilor si studentilor care sunt asimilati sariatilor pe motivul evident ca

“Incarca sistemul de transport” prin natura deplasarilor dus-intors.

in acest mod s-a putut identifica informatia esentiald: proportia locurilor de munca.
Valorile numerice ale populatiei si locurilor de munca vor fi necesare in cap 4
in care se vor particulariza fluxurile de transport de la un cartier la altul, baza

modelului matematic pentru determinarea traseelor liniilor de transport.

in acest capitol informatiile obtinute sunt necesare pentru obtinerea unui set de

consecinte ale dispunerii populatiei si ale locurilor de munca.’

Proportia locurilor de munca pe cartiere

m] 2 =3 m4 5 mM6 7 ME mS ml10 ©11 m12

2%

11%
0,47%

1,5%

= |

0%

Repartizarea locurilor de munca pe cartierele

Municipiul Targu Mures

1 Unirii 3548
2 Decembrie 6938 concentrare de activitati
3 Centru 1575
4 Cornisa 173
5 Ghe. Marinescu 386
6 Libertatii 8638 concentrare de activitati
7 Budai N. Antal 470
8 T. Vliadimirescu 27753 concentrare de activitati
9 Valea Rece 0
10 Dambul Pietros 5115 concentrare de activitati
11 Mureseni 3007
_ 12 Azomures 5555 concentrare de activitati
7 TOTAL 63158

tr
(in verde = cartierele cele mai populate

in rosu = cartierele cele mai slab populate)




1) Sudul municipiului poate fi considerat “zona economica principala” — 80% din

numai 20% din locurile de munca, dar detine 30% din populatie.

locurile de munca, respectiv 70% din populatie. Nordul municipiului aduna

2) Se poate afirma ca trebuie constituite in aceleasi proportii 70-80% la 20-30%

trasee care sa deserveasca nordul, respectiv sudul localitatii.

De asemenea, este de analizat numarul de statii de imbarcare-debarcare pe fiecare

cartier care este in directa concordanta cu inzestrarea cu linii de transport din tab. 5.

Tab. 5 Situatia dotarii (prin statii de imbarcare-debarcare) a cartierelor

Statii de | Statii de transport
Cod Denumire cartier transport public la 1000

public locuitori
1 Unirii 8 0.5969 sub servit
2 22 Decembrie 12 2.2766 supra servit
3 Centru 20 0.9472
4 Cornisa 6 2.4420 supra servit
5 Gheorghe Marinescu 4 1.7357
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6 Libertatii 13 1.1046

7 Budai Nagy Antal 8 1.1539

8 Tudor Vladimirescu 26 0.5120 sub servit
9 Valea Rece 0 0.0000 NESERVIT
10 Dambul Pietros 24 0.9980

11 Mureseni 16 1.1105

12 Azomures 1 6.5359 neutru

Total 138 Media 1.1707

Statistica de mai sus indica de fapt o aglomerare de linii de transport in cartierele

Decembrie si Cornisa, in timp ce cartierul T. Vladimirescu — cel mai populat — este

subservit, chiar cel mai putin servit (in fiecare ora din ziua de exploatare o statie

trebuie sa faca fata unui flux de cel putin 200 de pesoane la urcare si alte 200 la

coborare; nu este exagerat, dar este mult).

Tab. 6 Numarul de linii care deservesc acum cartierele:

Denumire cartier Linii de transport public Nr.
Unirii 4,10b, 12, 3,12,3 6
22 Decembrie 1,2,2b,2e, 18,19,20,23,27,10b,14,26 12
Centru 1,2,2b,4,12,18,19,20,23,26,27,2¢,10b,3 14
Cornisa 1,2,2b,2e, 18,19,20,23,27,10b 10
Gheorghe Marinescu | 1,2,2b,2e,18,19,20,23,27,10b 10
Libertatii 1, 2e, 2, 3,4,14,16,17,18,21,23,44,2b,6,10b 15
Budai Nagy Antal 1,2,2b,2e, 18,19,20,23,27 9
Tudor Vladimirescu 1,2,2b,2e, 18,19,20,23,27,6,12,17,21,26,43,44 | 16
Valea Rece zero
Dambul Pietros 1,2e, 2, 3,4,14,16,17,18,21,23,44,43,2b 14
Mureseni 1, 2b, 2e, 2, 3,4,14,16,17,18,21,23,44,6 14
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Azomures 6 1

Concluzii:

e Cartierul Ghe. Marinescu fara populatie si cu 386 locuri de munca este

deservit de 10 linii = inechitabil in plus fata de alte cartiere
e Cartierul Azomures este deservit de o singura linie = inechitabil in minus fata

de alte cartiere
e Cartierul Valea Rece pare ca isi merita valoarea zero linii.

Un alt aspect care poate greva puternic serviciul de transport public este reprezentat
de motorizarea populatiei. in graficul de mai jos este prezentat evolutia intre 2010
si 2015 a numarului de autoturisme in judet.® Valoarea absolutd a numarului de

vehicule din categoria autoturisme a variat de la:

e 242001n 2010 la
e 29790 in 2015 (ultimul an pentru care au fost procurate anuarele statistice)

deci un grad de motorizare de cca. 200 autoturisme la 1000 de locuitori.

Graficul evolutiei motorizarii este prezentat mai jos (cu o crestere anuala de aproape
1190 de vehicule):

Chart Title y=1190,x + 22310
R?=0,959
35000
30000 /
25000 —
QU
= 20000
=
5 15000 —Seriesl
10000 — Linear (Series1)
5000
O T T T 1
0 2 4 6 8
AxisTitle

Fig. 7 Evolutia parcului de vehicule din categoria autoturism

Acesta este un aspect care justifica instituirea:

¥ Nu au fost gasite situatii pe municipiul Tg. Mures, dar au fost determinate ponderea economica si
sociala a capitalei judetului din total judet intre 25 si 26 procente.
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e Unei politici active de marketing in domeniul transportului public altfel. “fuga”

de la deplasarile cu mijloacele de transport in comun se va intensifica
e Unei abordari a situatiei de tip revolutie:
v" In domeniul inzestrérii tehnice = alte vehicule in primul rand
v Si nu mai putin in domeniul tehnologiei de lucru aplicate de operatorul

de transport public urban de calatori = alta retea, un sistem de tiketing

modern, alt sistem de management de trafic

Din compunerea prezentului paragraf, nu poate lipsi deservirea de detaliu a orasului,

care trebuie sa cuprinda minim:

e particularizarea traseelor utilizate, inclusiv lungimea totala si marimea

distantei medii dintre statii
e identificarea punctelor de intoarcere = capetele traseelor
e eventual precizarea unor elemente de exploatare specifice (de exemplu:

numar de calatorii preluate, lungimea medie a unei calatorii, durata petrecuta

in vehicul de un calator, etc.).
Serviciul de utilitate publica si care urmeazéa sa fie® trecut in gestiune delegata nu

este definit doar prin trasee, ci si prin programul de circulatie, adica:
e parcul de vehicule alocat fiecarei linii
e intervalele de circulatie asigurate (in special pentru orele de varf)
e numarul de curse realizate intr-o zi de exploatare.

in anexa Trasee actuale se gaseste descrierea, traseu cu traseu, a retelei actuale de

transport din municipiul Tg. Mures.

2.2 (DESCRIEREA S| IDENTIFICAREA SERVICIULUI) COMPONENTA
EXPLICATIVA

Reteaua rutiera pe care se desfasoara activitatea de transport public din municipiu
are o lungime totala de 51,75 km si este prezentata in fig. 5. Lungimea totala a celor
24 de trasee de transport public urban este de 202,65 km — linie dubla. Tinand cont
de aceste valori, densitatea de retea de transport doar pentru aria celor 12 cartiere
este de 1,625 km / kmp, ceea ce se traduce in constatarea ca dupa cca. 150 metri
este intélnit un traseu de transport in comun — o valoare deosebit de buna (pentru

Bucuresti valoarea este de 250 de metri).

° Sau nu.
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Din punctul de vedere al exploatarii, raportand lungimea traseelor la lungimea
retelei, rezultatul 3,91 indica o suprapunere a liniilor de transport situata mai sus de
o medie acceptabila (nivelul de aproape 4 trasee prezente simultan pe o unitate de
lungime a retelei arata ca aproape in orice loc de pe retea, un prezumtiv calator are
la dispozitie 4 linii de transport fiecare cu atribute proprii = pentru actuala retea este
o caracteristica de apreciat). De remarcat, deci, ca oferta catre publicul calator este

generoasa si volumul de activitate preluat ar trebui sa fie pe masura.

in aceeasi ordine de idei, numarul total de statii amplasate pe reteaua de transport
public este de 127. Din perspectiva retelei de transport, densitatea de puncte de
contact intre populatie si vehiculele care efectueaza prestatia publica este relativ
egala cu densitatea recomandata in literatura de specialitate si anume: statiile sunt

amplasate la cca. 400 de metri una de alta.

Coroborand doua dintre informatiile de mai sus, rezulta ca dupa 150 m este gasita o
linie si dupa maxim (400 / 2) m este intalnita o statie de imbarcare debarcare; cu alte
cuvinte, la viteza de mers normala pentru un pieton, in 5 minute este accesat un

punct de contact cetatean-vehicul (valoare excelenta).
O continuare a analizei critice a retelei de trasee exploatate in prezent arata ca:

e partea de sud a orasului — noua zona rezidentiala Primaverii — nu este

deservita in niciun fel;

e centrul este suprasolicitat de linii;

e majoritatea liniilor se concentreaza pe bucla reprezentata de strazile Piata
Trandafirilor, Piata Petofi Sandor, Piata Bernady Gyorgy, Mihai Viteazul,

Gheorghe Marinescu, 22 Decembrie, Piata Republicii, Revolutiei.

in completarea analizei “infrastructurii’, este de remarcat ca izocronele constituite
(pentru 15 si 30 minute) cuprind cele mai dense zone ale orasului, atat in ceea ce

priveste populatia, cat si structura de cladiri.
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Fig. 9 Izocrona de 15 min

Fig. 10 Izocrona de 30 min
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Se pot emite urmatoarele idei:

e suprafata deservita — deci cea cuprinsa intr-unul dintre cercuri — include in

interiorul ei centrul istoric al orasului;

e suprafata nedeservita cuprinde in interiorul ei zona industriald (cart.
Azomures), zone cu densitate redusa atat a cladirilor, cat si a populatiei
(nordul cart. Libertatii, sudul cart. Mureseni, cart. Valea Rece, vestul si estul
cart. Unirii, cart. Cornisa, sud-estul cart. Tudor Vladimirescu), dar si o zona

rezidentiala in plina expansiune — asa numita Belvedere.

Aria acoperita de izocrona de 15 minute are fixat punctul de polarizare in Piata
Trandafirilor: se constata ca destinatia Piata Trandafirilor poate fi atinsa cu mijloacele
de transport public de calatori numai de locuitorii situati in zonele hasurate cu verde.
S-a determinat ca numai aproximativ 536 ha din cele 3201 ha ale municipiului se pot
considera sub acoperirea serviciului de transport public (ceea ce inseamna mai putin

de 20% din suprafata orasului).

Pentru suprafata acoperita de izocrona de 30 minute cu punct de polarizare Piata
Trandafirilor, se constata ca destinatia Piata Trandafirilor poate fi atinsa cu mijloacele
de transport public de calatori de aproape toti locuitorii municipiului, cu exceptia celor
din noul zona rezidentiala Belvedere si a celor din sudul cartierului Mureseni. Din
calculul suprafetei acoperite de aceastad izocrona, s-a determinat ca aproximativ
2601 ha din cele 3201 ha ale municipiului se pot considera sub acoperirea serviciului
de transport public (ceea ce reprezinta peste 80% din suprafata orasului),
majoritatea zonelor ramase in afara izocronei fiind zone lipsite de cladiri rezidentiale

sau alte destinatii cu potential de atragere a fluxurilor de calatori.

Ca o concluzie a situatiei actuale a extinderii serviciului de transport public, rezultata
in urma analizarii gradului de acoperire a orasului determinat prin curbele izocrone,
se poate spune ca acesta deserveste in mod corespunzator populatia municipiului
Tg. Mures, cu cateva mici exceptii — care vor fi in atentia executantului pentru viitorul

studiu de fezabilitate.
O sinteza caracterizand serviciul asigurat, scoate in evidenta cateva aspecte:

e lipsa alveolelor pentru oprirea autobuzelor in statii;
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e organizarea necorespunzatoare a circulatiei in principalele intersectii de strazi

(in unele cazuri);

¢ lipsa instalatiilor de semaforizare (in anumite intersectii);
e starea de viabilitate necorespunzatoare a anumitor artere de circulatie;

e numarul redus de puncte de achizitionare a biletelor si abonamentelor plus

existenta modalitatii de taxare in vehicul.

in ceea ce priveste elementele de asigurat prin serviciu: potentialul de transport pe
care il poate genera o comunitate umana de marime mijlocie cum este cea a

municipiului Tg. Mures, se pot face urmatoarele aprecieri:

e Potentialele sunt expresia unor actiuni posibile, fara sa se poata preciza daca
se vor materializa sau nu. Materializarea este reflectata de mobilitatea
populatiei. Mobilitatea reprezinta numarul mediu de calatorii pe care un

locuitor al orasului le efectueaza intr-un an.
e Mobilitatea poate fi estimatd dupa un model matematic care conduce la

valoarea de 173 calatorii pe an per locuitor, si ca urmare, aceasta valoare se
transforma intr-un numar de calatorii zilnice, in buna concordanta cu
realitatea oferita de datele statistice oferite de firmele care asigura acum

serviciul de transport public de calatori:

_ 150000173
365

S = 71096 [calatorii pe zi in ambele sensuri]

unde valoarea de 173 este mobilitatea la nivelul municipiului Tg. Mures.

in esentd, tot ceea ce a fost inserat in acest capitol a cuprins particularizarea

modului de transport ales sa deserveasca populatia municipiului Tg. Mures™.

in cuprinsul acestui capitol nu s-a folosit notiunea de ,sistem”, nici macar in titlu.
Pentru a se analiza un sistem de transport trebuie sa se faca un salt de la modul de
transport: modul de transport este reprezentat de complexul tehnico-organizatoric,

istoric determinat, prin care oamenii isi pot asigura deplasarea. Modul de transport

10 Este de subliniat ca sunt in derulare eforturi de punere in exploatare a unui sistem de transport de
tip “tren urban” cu implicatii majore in volumul si orientarea cererii si chiar a ofertei de transport din
intreg arealul Tg. Mures.
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materializeaza propunerea de rezolvare a problemei schimbarii coordonatelor spatio-

temporale ale persoanelor si este alcatuit dintr-un ansamblu care se constituie din:

e tipul de infrastructura,
e felul mijloacelor mobile
¢ tehnologiile compatibile aplicate.

Modul de transport nu ia in considerare explicit nivelul cererii: aceasta influenteaza
scara la care trebuie dimensionate cele trei elemente definitorii, fara sa schimbe

structural modul considerat.

intr-adevar, ceea ce se urmareste sa faca obiectul unei delegari de gestiune nu este
sistemul propriu-zis, deoarece nu i se va da nimanui infrastructura orasului si nici
tehnologiile aplicate nu vor deveni proprietatea vremelnica a cuiva: ceea ce se va
delega sunt doar vehiculele de transport calatori in vederea valorificarii ofertei de
transport, eventual o autobaza. Vehiculele sunt mijloacele prin care se obtine

materializarea cererii de transport.

Rafinarea informatiilor referitoare la mobilitatea populatiei a condus la obtinerea unei
cereri de transport defalcata pe cartiere, a carei structura este redata in tabelul de

mai jos™.

Tab. 7 - Valorile cele mai probabile ale schimburilor de calatori intre cartiere'

Dambul Budai 22 Gradina Valea

0.0000271| Unirii  Libertatii | Mureseni Pi Nagy = Cornisa . Centru Azomures : Tudor Total
ietros Antal Decembrie Zoologica Rece

Unirii - 187 132 502 153 59 87 951 1 0 605 1 2,678
Libertatii 187 - 3R 576 163 45 51 471 2 0 628 0 2,455
Mureseni 132 332 - 952 210 37 54 498 16 0 8A 3 3128
Dambul
Pietros 502 576 952 - 2,209 178 19 3,619 4 0 5011 5 13255
Budai
Nagy Antal 153 163 210 2,209 - %5 89 1,787 1 0 4,666 1 9375
Comisa 59 45 37 178 % - 2&)‘ 71 O‘ 0‘ 247‘ 0 1,713
22
Decembrie 87 51 54 19 89 280 - 570 0 0 319 0 1,650
Centru 951 471 498 3,619 1,787 71 570 - 2 0 2,621 2 11,22
Azomures 1 2 16 4 1 0 0 2 - 0 5 0 31
Gradina
Zoologica 0 0 0 0 0 0 0 0 0o - 0 0 0
Tudor 605 628 84 5,011 4,666 247 319 2,621 5 0 - 5 1499
Valea
Rece 1 0 3 5 1 0 0 2 0 0 5 - 17

Total 2678 2455 3128 13255 9375 1713 1650 11,292 31 0 1499 17 60593



Deci se poate estima ca:

e zilnic se efectueaza cu mijloacele de transport in comun circa 60.000 de
calatorii platite';

e impreuna cu deplasarile efectuate cu mijloace individuale — si se apreciaza ca
aceste deplasari din afara cadrului transportului in comun reprezinta cca. 30
% din valoarea de baza de mai sus — aria urbana genereaza prin locuitorii sai

(dar si prin calatoriile de penetratie, difuzie si tranzit) cca. 78.000 calatorii/zi.

Recapitulare:

e nr. linii de transport urban de calatori 24
e nr. vehicule in parc efectiv prezent in linie 65
e nr. curse realizate conform programului 822

Ultima valoare permite sa se obtina urmatoarea informatie: pentru fiecare din cele
aproximativ 20 ore de functionare, sunt in derulare simultan 41 curse (= 822/20)
adica 1,7 curse active pe fiecare traseu in parte. Daca valoarea luata in considerare

ar fi 2 in loc de 1,7 atunci imaginea acestei constatari ar fi urmatoarea:

Capat Capat

Fig. 11 Grafica procesului de transport (orar)

Consecinta este ca — in medie — pe fiecare traseu nu se deruleaza in fiecare ora
decat cel mult 2 (doud) curse, adica intervalul de circulatie este mai mare de 30

minute deoarece de fapt valoarea reala este 1,7. Consecintele:

" Prin calatorii platite nu se inteleg doar calatoriile pentru care a fost achizitionat biletul de calatorie

sau abonamentul, ci si toate celelalte calatorii care se fac pe baza de facilitati oferite de
municipalitate sau legislatie (de exemplu elevii si studentii ale caror abonamente sunt sustinute de
inspectoratele de invatamant).
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una care se sustine matematic: intervalul de circulatie realizat practic™ pe
arterele strabatute de vehiculele exploatate in prezent in aria Tg. Mures este

de peste 0.5 h
alta care doar se prefigureaza: exista o mare probabilitate sa se creasca

utilitatea oricarei retele de transport public urban de calatori
implementata in aria urbana Tg. Mures, daca vor exista linii de transport
bine echipate in locul celor 24 deservite in prezent dintre care unele
chiar anemic echipate (liniile 1, 2, 2e sunt intretinute prin cate o cursa, drept

pentru care vom recomanda renuntarea la aceste 3 linii).

lar utilitatea oricarei retele se sustine prin cererea satisfacuta. Din punct de

vedere teoretic, cererea ex-ante are o valoare, in timp ce valoarea cererii ex-post —

alta:

cererea ex-ante este numarul de calatorii pe care le-ar face publicul calator

daca sistemul de transport ar reprezenta idealul imagiant de potentialul

calator,

cererea ex-post este numarul de calatorii pe care este nevoit sa se rezume
publicul calator, care renunta la unele deplasari deoarece sistemul de

transport nu ii asigura conditii acceptabile.

Cererea ex-post, cea care intregeste serviciul a carui gestiune urmeaza sa fie

delegata este determinabila din datele contabilizate de actualul detinator al delegarii.

in figura urmatoare sunt sintetizate veniturile realizate de Asociatia S.C. Transport

Local S.A. si S.C. Siletina Impex S.R.L. pe ultimii cativa ani (aduse la nivel de zi):

4 Daca nu este suficient de explicit: trecerea vehiculelor de transport in comun de exemplu din 10
min. in 10 min. printr-o anumita statie nu inseamna ca intervalul de circulatie este de 10 min.: cele 10
min. apar din suprapunerea pe aceeasi artera a mai multor linii. Practic, pe arterele din periferia
orasului — periferie este antonimul centrului, nu este un termen peiorativ — circulatia se desfasoara la
un interval mai mare decat cel precizat mai sus DIN MOMENT CE PE MEDIE REZULTA PESTE 30

MIN
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Fig. 12 Evolutia ascendenta a numarului de calatorii realizate in arealul municipiului

Tg. Mures™

Ideea din categoria pragmatism este ca — tinand cont de perioada de aproximativ 3-5
ani in care se vor materializa nu numai procurearea mijloacelor materiale necesare
sistemului de transport local (vehicule, autobaze, tiketing), ci si introducerea
acestora in exploatarea curenta — cresterea relativ nesemnificativa de 600 de
calatorii pe an se va transforma intr-un procent de crestere a cererii de transport
satisfacute de peste 5%, valoare care nu mai poate fi ignorata. Mai departe: cadrul
de organizare gandit la momentul prezent este pentru o activitate de durata mai
mare decat cei 3-5 ani specificati mai sus, astfel ca dupa urmatorii 4-6 ani — cam cat
dureaza o sesiune de acordare a gestiunii — cererea de transport va inregistra o
crestere de aproximativ 11,5% = pentru aceasta valoare va fi calculat necesarul de
mijloace materiale indispendabile unei exploatari care sa garanteze si rezultate

cantitative si rezultate calitative.

Autorii studiului considera ca prezenta descriere si identificare a serviciului, a ariei
teritoriale si a sistemului a carui gestiune urmeaza sa fie delegate ar fi
neprofesionald daca nu se vor determina cauzele care au condus la aceasta situatie
de echilibru instabil intre progres si stagnare. Pe parcursul celorlalte capitole se va

insista asupra cauzelor care nu au permis obtinerea numai a rezultatelor din

!5 A apérut si a patra valoare a numarului de persoane deservite (47009/2=23505).
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categoria progres. In continuare se redau unele din concluziile la care s-a ajuns pe

parcursul elaborarii materialului.

Obervatiile inserate pe parcursul prezentului capitol pot — daca exista vointa politica
sa fie acceptate si aplicate — sa conduca la o revigorare a serviciului de transport

public urban de calatori; deci:

e numarul de locuitori ofera masa critica necesara pentru implementarea
unui serviciu de transport public de calatori cu o mai mare racordare la

interesele cetatenilor
e lipsa soselei ocolitoare si patrunderea in aria urbana a traficului greu

reduce viteza de deplasare si ca urmare duratele de transport sunt

marite artificial in detrimental calatorilor
e mobilitatea potential suplimentara dovedita de sondaje (vidi SUMP)

poate fi “dirijata” catre sistemul public de transport doar prin actiuni
hotarate pentru imbunatatirea deservirii populatiei print-un sistem

restructurat
e evident ca reteaua restructurata propusa va crea probleme unor

categorii de locuitori, dar este de notorietate ca subventionarea
servicului de transport este pentru zone (cartiere) care acopera oferta,

nu pentru deplasari solitare’®.

' Adica protectie sociald, protectie sociala, dar pana unde?
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CAPITOLUL 3 SITUATIA ECONOMICO-FINANCIARA ACTUALA A SERVICIULUI

S| STAREA TEHNICA A SISTEMULUI AFERENT ACESTUIA

3.1 SITUATIA ECONOMICO-FINANCIARA ACTUALA A SERVICIULUI

S.C. TRANSPORT LOCAL S.A. a inregistrat urmatoarele rezultate economico-

financiare in ultimii ani:

DENUMIRE INDICATORI

2017

2016

2015

2014

ACTIVE IMOBILIZATE - TOTAL

ACTIVE CIRCULANTE - TOTAL, din

care

Stocuri (materii prime, materiale,
productie in curs de executie,
semifabricate, produse finite, marfuri

etc.)

Creante

Casa si conturi la banci
CHELTUIELI IN AVANS
DATORII

VENITURI IN AVANS
PROVIZIOANE

CAPITALURI - TOTAL, din care:
Capital subscris varsat

Patrimoniul regiei

11490944

3582717

12887

2360805
1209025
8821
3759613
58787
11264082

526320

11503026

3305044

12289

2834080

458675

10291

4515725

65442

10237194

526320

707443

1810980

9973

1426550

374457

6794

3214549

72098

-761430

526320

645310

1362978

10987

1101942
250049
5636
506850
78753
1428321

526320

Cifra de afaceri neta

2468247

2030781

1646429

1509475

55



VENITURI TOTALE 19305564 @ 16931775 13950519 15325863
CHELTUIELI TOTALE 18460321 16461440 13701967 15288987
Profitul sau pierderea brut(a)

-Profit 845243 470335 248552 36876
-Pierdere 0 0 0 0

Profitul sau pierderea net(a) a

exercitiului financiar
-Profit 686219 382281 214122 6698

-Pierdere

ﬁﬁ-ﬁ

Numar mediu de salariati

Transporturi Transporturi Transporturi .
Transporturi
urbane, urbane, urbane,
| - o urbane,
Tipul de activitate, conform clasificarii = suburbane @ suburbane @ suburbane

CAEN Si Si si .
_ _ _metropolitan
metropolitan metropolitan metropolitan

. el .. .ede calatori
e de calatori e de calatori e de calatori

suburbane si

S.C. SILETINA IMPEX S.R.L. a inregistrat urmatoarele rezultate economico-

financiare Tn ultimii 3 ani:

DENUMIRE INDICATORI 2017 2016 2015 2014
ACTIVE IMOBILIZATE - TOTAL 5463924 5260099 @ 5100215 @ 6087134

ACTIVE CIRCULANTE - TOTAL, din

care

2813621 4405303 @ 3785974 = 4502683

Stocuri (materii prime, materiale, 506015 369561 310114 294795
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productie in curs de executie,
semifabricate, produse finite, marfuri

etc.)
Creante
Casa si conturi la banci

CHELTUIELI IN AVANS

DATORII

VENITURI IN AVANS
PROVIZIOANE

CAPITALURI - TOTAL, din care:
Capital subscris varsat

Patrimoniul regiei

Cifra de afaceri neta
VENITURI TOTALE
CHELTUIELI TOTALE
Profitul sau pierderea brut(a)
-Profit

-Pierdere

Profitul sau pierderea net(a) a

exercitiului financiar
-Profit

-Pierdere

2349812 4697137 4128886 @ 5022747
-42206 -661395 -653026 -814859
256858 260608 193045 233639
7540474
128917 9640852 « 8479944 | 10806887
- 130000 - -
865012 0 465688 -
701000 155158 133602 16569
- 701000 701000 701000
17507562 | 15092566 @ 15673275 16193724
17783657 = 15184308 @ 15802577 16381534
18261767 | 15162752 15568213 @ 16525341
0 21556 234364 0
478110 0 0 143807
0 21556 87695 0
494751 236120

ﬁﬁiﬁ

Numar mediu de salariati
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Transporturi Transporturi Transporturi _
Transporturi
urbane, urbane, urbane,

| . - urbane,
Tipul de activitate, conform clasificarii ' suburbane @ suburbane suburbane .
_ . _ suburbane si

CAEN si si si .
. . _metropolitan

metropolitan metropolitan metropolitan

_ L ... .ede calatori
e de calatori e de calatori e de calatori

Actualmente, in contextul in care o parte importanta a operatorilor economici se
confrunta inca cu dificultati ca urmare a crizei economico-financiare si implicit a
restrangerii cererii interne si externe, situatie care afecteaza capacitatea de plata a
acestora, asocierea in participatiune este un mijloc de desfasurare a unor activitati in
scopul obtinerii de venit. Atractivitatea asocierii in participatiune este data de lipsa
formalitatilor complexe de inregistrare si autorizare, fiind suficient doar contractul
incheiat intre asociatii participanti, dar si de faptul ca, aceasta nu este o persoana

impozabila distincta, in intelesul impozitului pe venit si pe profit.

Sediul materiei asocierii in participatiune se afla in prevederile art. 251-256 Cod
comercial. Cum potrivit art. 1 Cod comercial, unde acesta nu dispune se aplica
Codul civil, rezulta ca, in drept, sunt aplicabile si dispozitiile art. 1.491-1.531 Cod civil

referitor la contractul de societate.

Potrivit art. 251 Cod comercial, asocierea in participatiune are loc atunci cand un
comerciant sau o0 societate comerciala acorda uneia sau mai multor persoane ori
societati o participatiune in beneficiile si pierderile uneia sau mai multor operatiuni,
sau chiar asupra intregului comert, iar, in conformitate cu art. 252, asocierea in
participatiune poate sa aiba loc si pentru operatiunile comerciale facute de catre

necomercianti.

La data elaborarii contractului de asociere in speta, din punct de vedere fiscal,
regimul asocierii In participatiune isi afla reglementarea in prevederile Legii nr.
571/2003 privind Codul fiscal, cu modificarile si completarile ulterioare, si in Normele
metodologice de aplicare a Legii nr. 571/2003 privind Codul fiscal, aprobate prin

Hotararea Guvernului nr. 44/2004, cu modificarile si completarile ulterioare.
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Nu facem in prezentul document discutie asupra noului Cod fiscal valabil incepand
cu data de 01.01.2018.

Potrivit art. 7 alin. (1) pct. 5 din Codul fiscal valabil la data incheierii contractului de
asociere in speta, prin expresia “asociere, fara personalitate juridica“ se intelege
“orice asociere in participatiune, grup de interes economic, societate civila sau alta
entitate care nu este o persoana impozabila distincta, in intelesul impozitului pe venit

si pe profit, conform normelor emise in aplicare”.

Din punct de vedere al fiscalitatii, valabil la data incheierii contractului de asociere in
speta, caracteristic asocierii in participatiune era lipsa personalitatii juridice, dar si
faptul ca, aceasta nu beneficia de un patrimoniu comun, autonom, de o denumire
proprie, sediu propriu Si, in consecinta, nu putea dobandi drepturi sau obligatii

proprii.

Partile contractante sunt: asociatul administrator si asociatul participant. Asociatul
administrator/desemnat este, de regula, un comerciant care poate fi o persoana
fizica sau o persoana juridica. Asociatul participant poate fi orice persoana fizica sau
juridica, comerciant sau necomerciant. Dupa nationalitatea asociatilor, parti in
contractul de asociere in participatiune sunt: persoanele fizice rezidente asociate cu
persoane juridice romane; persoanele fizice rezidente asociate cu persoane juridice
straine; persoanele fizice rezidente asociate cu persoane fizice nerezidente; doua
sau mai multe persoane fizice romane; persoanele juridice romane asociate cu
persoane juridice straine; persoanele juridice roméane asociate cu persoane fizice
nerezidente; doua sau mai multe persoane juridice straine, care isi desfasoara
activitatea in Romania. In conformitate cu art. 255 Cod comercial, “conventiunile

partilor determina forma, intinderea si conditiunile asociatiunei”.
Caractere juridice

* Asocierea in participatiune este un contract comercial, prin insasi natura
operatiunilor derulate de asociatul administrator/desemnat, dar si in considerarea
calitatii de comerciant a asociatului care acorda uneia sau mai multor persoane ori
societati o participatiune in beneficiile si pierderile uneia sau mai multor operatiuni,

sau chiar asupra intregului comert.
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 Asocierea in participatiune este un contract bilateral (sinalagmatic) sau multilateral
— art. 251 Cod comercial. Fiecare dintre asociati se obliga fata de ceilalti sa
contribuie la fondul comun al asocierii cu aport in sume de bani, folosinta unor bunuri
sau prestatii Tn natura. Regula este ca, fiecare asociat trebuie sa vina cu aportul lui,

dar cota de participare nu e neaparat nevoie sa fie egala.

 Asocierea in participatiune este un contract cu titlu oneros, pentru ca fiecare parte

urmareste un avantaj patrimonial, raportat la aportul adus.

» Asocierea in participatiune este un contract consensual, pentru a carui incheiere
valabila este suficient acordul de vointa al partilor, fara a se indeplini formalitatile
stabilite pentru societati — art. 254 Cod comercial. Ad probationem, in raporturile
dintre parti, se cere un inscris in care se va preciza: scopul asocierii, aporturile

asociatilor, durata contractului, modul de repartizare a beneficiilor si a pierderilor etc.

» Asocierea in participatiune este un contract comutativ, deoarece existenta Si

intinderea obligatiilor sunt cunoscute de parti din momentul incheierii acestuia.

» Asocierea in participatiune este un contract intuitu personae, deoarece se incheie

in considerarea aptitudinilor si a increderii fata de asociatul administrator/desemnat.

» Asocierea in participatiune este un contract cu executare succesiva sau imediata
dupa cum acesta are ca obiect o singura operatiune comerciala sau mai multe

operatiuni comerciale.
Delimitare

Asocierea in participatiune se deosebeste de societatea comerciala, prin aceea ca,
societatea comerciala este supusa unor formalitati de constituire si unor reguli de
functionare, riguros reglementate, fata de asocierea in participatiune, prin Legea nr.
31/19904 privind societatile comerciale, republicata, cu modificarile si completarile
ulterioare, si societatea comerciala are personalitate juridica dobandita prin insusi
faptul constituirii, de la data inmatricularii in registrul comertului — art. 1 alin. (2) si
art. 41 alin. (1) din Legea nr. 31/1990 privind societatile comerciale, republicata, cu
modificarile si completarile ulterioare, pe cand asocierea in participatiune nu are

personalitate juridica.

Efectele contractului de asociere in participatiune
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1. Obligatiile asociatilor
a) Obligatia de aport

Aportul reprezinta contributia fiecarui asociat dupa cum s-a stabilit prin contractul de
asociere in participatiune. Acest aport trebuie sa fie determinat sau determinabil,
posibil si licit. Potrivit art. 1.492 alineatul 2 Cod civil, fiecare membru al unei societat
trebuie sa puna in comun sau bani, sau alte lucruri, sau industria sa. Privind dreptul
de proprietate asupra bunurilor, prin art. 254 Cod comercial se prevede ca,
participantii nu au niciun drept de proprietate asupra lucrurilor puse in asociatiune,
chiar daca au fost procuratede acestia, dar, cu toate acestea, intrucat priveste
raporturile lor intre acestia, asociatii pot sa stipuleze ca lucrurile ce le-au adus sa li
se restituie in natura, avand dreptul, in caz cand restituirea nu s-ar putea face, la

reparatia daunelor suferite.
b) Obligatia de a contribui la pierderi

Asociatii suporta impreuna pierderile asocierii in participatiune, dupa cum se inteleg
prin contract, de regula sub forma procentuala. Potrivit art. 1.513 alineatul 2 Cod
civil, este nula conventia prin care s-a stipulat ca unul sau mai multi asociati sa fie

scutiti de a participa la pierdere.
2. Drepturile asociatilor
a) Dreptul la beneficii

Calitatea de asociat confera si dreptul la impartirea beneficiilor. Acest drept exista
numai in masura in care ele sunt realizate in mod efectiv de asociere. Impartirea
beneficiilor intre asociati se face, de regula, proportional cu aportul adus in cadrul
asocierii, daca partile nu convin altfel. Potrivit art. 1.513 alineatul 1 Cod civil, este nul
contractul prin care un asociat isi stipuleaza totalitatea castigurilor. In lipsa unei
intelegeri a partilor se aplica prevederile art. 1.511 Cod civil, potrivit caruia: “Cand
prin contractul de societate nu se determina partea de castig sau pierdere a fiecarui
asociat, atunci acea parte va fi proportionald cu suma pusa in comun de fiecare. in
privinta acelui ce n-a pus in comun decat industria sa, partea de castig sau pierdere

se va regula ca parte a acelui ce ar fi pus in comun valoarea cea mai mica.”.

b) Dreptul la restituirea aportului
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Potrivit art. 254 alineatul 2 Cod comercial, asociatii pot sa stipuleze ca lucrurile ce le-
au adus sa li se restituie in natura, avand dreptul, in caz cand restituirea nu s-ar

putea face, la reparatia daunelor suferite.
Functionarea asocierii in participatiune
1. Reprezentarea

in vederea realizérii obiectului asocierii, asociatii participanti nu intrd in raporturi
directe cu tertii, reprezentarea asocierii fiind in sarcina asociatului
administrator/desemnat, care deruleaza operatiunile asocierii in nume propriu, dar in

contul asocierii.
2. Raporturile asocierii in participatie cu tertii

Potrivit art. 253 Cod comercial: “Asociatiunea in participatiune nu constituie, Tn
privinta celor de al treilea, o fiinta juridica distincta de persoana interesatilor. Cei de

al treilea nu au nici un drept si nu se obliga decéat catre acela cu care aucontractat.”.

Lipsa personalitatii juridice a asocierii in participatiune implica anumite particularitati

in relatiile cu tertii in sensul ca:
- tertii nu au niciun drept impotriva asocierii;

- tertii nu au niciun drept impotriva asociatului participant, chiar daca acesta le este

cunoscut;

- tertii au drepturi si obligatii numai in raport cu asociatul administrator/desemnat cu

care au contractat;

- asociatul administrator/desemnat raspunde fata de terti pentru obligatile asumate,

cu intregul sau patrimoniu;
- asociatia nu poate avea creditori deoarece nu este subiect de drept.

Reiteram ca aceasta analiza a asocierii in participatiune a fost evaluata conform
datelor fiscal si juridice in vigoare la data incheierii contractului in speta si pana la
31.12.2017.
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3.2 STAREA TEHNICA" A SISTEMULUI ACTUAL DE TRANSPORT PUBLIC DE
CALATORI

La modul general, serviciul este o activitate prestata in folosul cuiva. Specific
situatiei aflate in analiza, serviciul este activitatea (de asigurare a deplasarilor
cetatenilor pe aria urbana respectiva), incredintatda de primarie unui operator de

transport. Pe cale de consecinta:

e examinarea nu se concentreaza numai pe Transport Local SA Tg. Mures —
care din punct de vedere economico-financiar ar trebui sa se bazeze numai
pe piata locala a calatoriilor, iar veniturile sa-i fie asigurate, in primul rand, din

contravaloarea legitimatiilor de calatorie;
e ci (intra in examinare) cadrul relational intre cele doua parti care si-au partajat

raspunderile referitoare la activitatea mixta = atat comerciala, cat si sociala =
transportul public organizat in aria urbana, demonstrandu-se existenta relatiei
prin care au fost impartite raspunderile, drepturile si obligatiile care tin de

prestatia de transport.

Sistemul este un ansamblu de elemente dependente intre ele si formand un intreg
organizat care pune ordine intr-un domeniu si face ca o activitate practica sa
functioneze potrivit scopului urmarit. Scopul urmarit a fost — chiar si daca mijloacele
cu ajutorul carora se finalizeaza deplasarile, apartin SC Transport Local SA sau
Primariei — materializarea prestatiei in folosul cetatenilor prin intermediul unor

elemente:

l. din categoria corporale:
e zestrea stradala a orasului
e constructiile si instalatiile auxiliare activitatii de transport calatori
¢ mijloacele mobile detinute

Il. din categoria nematerializate:
¢ ideile referitoare la organizarea transportului in comun
e oamenii specializati pentru operatiile aferente deplasarii cu mijloace mecanice
e reglementarile specifice domeniului social-economic respectiv.

Rezumand:

17 Totalitatea uneltelor si procedeelor intrebuintate pentru obtinerea ...
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e starea tehnica se refera la acele bunuri remise vremelnic de la primarie catre
operatorul de transport SC Transport Local SA Tg. Mures, sau detinute de
catre acesta, sau care ii vor reveni acestuia dupa desfiintarea asocierii cu SC
Siletina Impex SRL si care sunt in exploatare la momentul expirarii actualului
contract de delegare de gestiune, in vederea ulterioarei exploatari — principial
indiferent daca activitatea se va derula de primarie prin operator propriu, sau

de catre un operator de transport privat.
e dar si contextul organizatoric in care s-a derulat pana si in momentul prezent

activitatea

Din analiza diagnostic asupra activitatii de transport urban de calatori derulate in
limitele ariei urbane Tg. Mures, rezultd cateva oportunitati, puncte tari si puncte
slabe, respectiv cateva directii de urmat pentru viitor. Un extras din analiza de tip

S.W.O.T. axata pe problemele transportului public de calatori arata astfel:

Puncte tari

¢ Retea bine reprezentata de drumuri publice traversate de gsosele europene;
e Experienta in accesarea imprumuturilor pentru dezvoltare;

Puncte slabe

e Scaderea continua a numarului populatiei;
¢ |nexistenta variantelor de ocolire pentru vehiculele grele de transport marfuri,

lipsa centurilor ocolitoare ingreuneaza traficul si creste durata de deplasare in

Tirgu Mures;
e Starea tehnica deficitara a aproximativ 20% din lungimea totala a retelei

stradale;
e Capacitatea de circulatie redusa a tramei stradale maijore;
e Disfunctionalitati legate de operarea serviciilor de transport public;
¢ Nivel ridicat al poluarii fonice generat de emisii si trepidatii;
e Statistica defavorabila a accidentelor rutiere;
e Serviciile de transport public de persoane nu asigura un grad ridicat de

confort al calatorilor si nu sunt conforme cu standardele UE;
e Podurile peste raul Mures sunt insuficiente si creaza congestii de trafic;
e Lipsa de trasee exclusiv pietonale, promenade, piste pentru biciclete;

Oportunitati
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e Revenirea in oras a unei parti din populatia care a emigrat temporar din

motive economice;
e Fonduri alocate de catre UE pentru dezvoltarea resurselor umane.
e Crearea posibilitatii de reducere si eventual de eliminare a traficului

rutier in Piata Trandafirilor, contribuind in acest fel la rezolvarea unui

punct slab pentru turismul orasului;
e Dezvoltarea si implementarea de proiecte cu finantare europeana

nerambursabila care vizeaza modernizarea si constructia de drumuri, care sa

asigure cresterea gradului de accesibilitate;
e Finantarea prioritara la nivel european a transportului sustenabil;
¢ Reglementarea subventionarii transportului public local;
e Existenta unor exemple de bune practici pentru realizarea si implementarea

planurilor de mobilitate urbana;
« Infiintarea de piste de biciclete, parcaje pentru acestea, puncte de inchiriere;
e imbunatitirea transportului public urban prin inlocuirea flotei de

autobuze cu unele noi, ecologice, extinderea traseelor si regandirea

acestora.
e |[nfiintarea de noduri intermodale, parcari park & ride;

Amenintari

e Continuarea si accentuarea declinului demografic;

e Acutizarea procesului de imbatranire demografica;

¢ Ritm lent de dezvoltare economica, neatractiv pentru forta de munca.

e Cresterea nivelului emisiilor de gaze cu efect de sera si cresterea

nivelului de poluare datorita dezvoltarii traficului rutier si a lipsei de

sustinere a mijloacelor de transport alternative;
e |[ntarzieri in finalizarea proiectelor de dezvoltare a infrastructurii rutiere de

interes local, national si judetean;
e Fondurile financiare insuficiente disponibile pentru reabilitarea

infrastructurii de transport in raport cu necesitatile intarzie investitiile

necesare pentru modernizarea si extinderea infrastructurii rutiere;
e Scaderea nivelului de atractivitate a municipiului pentru investitori si turisti

datorita lipsei unei infrastructuri rutiere moderne si a transportului in comun;
e Proceduri administrative greoaie pentru accesarea fondurilor comunitare si

implementarea proiectelor;
e Situatia juridicd a terenurilor si birocratia excesiva privind exproprierile

impiedica realizarea unor investitii in infrastructura sau conduce la intarzieri in

realizarea proiectelor;
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Supraaglomerarea retelei stradale datorate lipsei unor actiuni concrete
prin care sa se faciliteze mersul cu bicicleta si transportul public in

comun;
Congestia traficului, ca o consecinta directa a cresterii motorizarii si a lungimii

deplasarilor;
Cresterea indicelui de motorizare al familiilor.

De subliniat ca aceste constatari pertinente nu sunt “inventia” elaboratorului

studiului, ci sunt extrase din SIDU Tg. Mures. Elaboratorul Sudiului de oportunitate a

grupat aceste constatari astfel incat in mod natural sa rezulte directiile de dezvoltare

viitoare adaugand doar o singura constatare: lipsa unui ansamblu constructiv

care sa fie proprietatea primariei si sa permita ca viitoarea delegare sa fie

consistenta (se deleaga un sistem de transport complet = autobaza si vehicule).

CADRUL ORGANIZATORIC

Disfunctionalitati legate de operarea serviciilor de transport public;
Cresterea nivelului emisiilor de gaze cu efect de sera si cresterea nivelului de

poluare datorita dezvoltarii traficului rutier si a lipsei de sustinere a mijloacelor

de transport alternative;
Reglementarea subventionarii transportului public local;

INFRASTRUCTURA

Fondurile financiare insuficiente disponibile pentru reabilitarea infrastructurii
de transport in raport cu necesitatile, intarzie investitile necesare pentru

modernizarea si extinderea infrastructurii rutiere;
Starea tehnica deficitara a aproximativ 20% din lungimea totala a retelei

stradale;
Construirea unei alte autobaze modern, adaptata la necesitatile actuale ale

orasului si care sa fie in proprietatea primariei, care sa permita ca viitoarea

delegare sa fie consistenta

PARCUL DE VEHICULE

imbunatatirea transportului public urban prin inlocuirea flotei de autobuze cu

unele noi, ecologice, extinderea traseelor si regandirea acestora;
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e Serviciile de transport public de persoane nu asigura un grad ridicat de

confort al calatorilor si nu sunt conforme cu standardele UE;
e Finantarea prioritara la nivel european a transportului sustenabil;

RETEAUA DE TRANSPORT

e Supraaglomerarea retelei stradale datorate lipsei unor actiuni concrete prin

care sa se faciliteze mersul cu bicicleta si transportul public in comun;
e Crearea posibilitatii de reducere si eventual de eliminare a traficului rutier in

Piata Trandafirilor, contribuind in acest fel la rezolvarea unui punct slab pentru

turismul orasului.

Cu alte cuvinte, se intrevad 4 directii de actiune catre care trebuie indreptate

eforturile, dar si fondurile:

Directia1 =

Directia 2 =

Directia 3 =

Directia 4 =

incredintarea gestiunii serviciului de transport citre o singura

entitate abilitata si care are la baza numai capital public

Este necesara o planificare stransa in care in cel mult 1-2 ani, intreaga
infrastructura rutiera sa treaca printr-o actiune de refacere constructiva

a strazilor pe care se desfasoara transportul in comun

Devine vital din perspectiva de medie durata pe care o vizeaza
primaria sa se construiasca o noua autobaza proprietatea

Primariei

Municipiul are nevoie de o retea imbunatatita de transport care sa
faciliteze atingerea obiectivului de eficienta a serviciului de transport
public urban, luand in considerare informatiile despre dezvoltarea

viitoare

Trebuie inlocuit parcul de vehicule care efectueaza prestatia de

transport public urban de calatori cu vehciule modern, ecologice

La nivel operational, primele 3 directii tin de vointa locala. Cea de-a patra directie

este complexd, tinind de capacitatea de a accesa fonduri europene. in leg&tura cu

aceasta a patra directie, se coboara nivelul analizei de la strategic la tactic; adica se
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va analiza situatia parcului de vehicule utlilizate in exploatare la momentul finalului
de an 2017.

ANALIZA PARC AUTO AFLAT iN EXPLOATARE, respectiv TOTAL KM EFECTIV

PARCURSI ofera urmatoarele informatii:

e numeric’®:

v' autobuze - vechime 2015-2017 6 buc.
v' autobuze - vechime 2016 20 buc.
v' autobuze Euro 0 150 loc. vechime 1981 1 buc.
v' autobuze Euro 2 91-153 loc. vechime 1994-2002 7 buc.
v' autobuze Euro 3 97 loc. vechime 2005-2006 34 buc.
v' autobuze Euro 1 103 loc. vechime 1994-1995 2 buc.
v' autobuze Euro 2 91-153 loc. vechime 1995-2000 11 buc.
v' autobuze Euro 2 112 loc. vechime 2000 3 buc.
v' autobuze Euro 3 97 loc. vechime 2005 5 buc.
v' autobuze Euro 3 26 loc. vechime 2002-2007 5 buc.

e de natura parcursurilor realizate:
v pentru anii 2014 - 2017 parcursurile efectuate de mijloacele mobile

angrenate in activitatea de transport calatori au fost (pentru 2017

valoarea a fost extrapolata dupa cifra certa pe 9 luni = 3551031):

2014 - 3834700
2015 - 3784267
2016 - 4789745
2017 - 4734408

v reprezentarea grafica indica un trend ascendent:
y = 3000000 + 370550*x

v" nivelul pronosticat pentru 2018 fiind de:
4852750

adica efortul “comensurat in echivalent lucru mecanic” necesar deplasarii cererii de
transport va creste. Cu alte cuvinte: sunt conditii ca presiunea asupra
operatorului de transport sa se intensifice, aspect care nu pare sa fie

sustenabil cu actualul parc de vehicule.

in plus, se poate deduce care este capacitatea medie nominala a vehiculelor

detinute de SC Transport Local SA Tg. Mures, adica 102 locuri pe vehicul.

Analiza matematica asupra acestui aspect este inserata mai jos.

'8 Dar totalul nu va fi calculat pentru ca 26 de vehicule sunt “proprietatea” asocierii si stituatia
acestora trebuie rezolvata juridic. In plus, altor 26 de vehicule nu li s-au putut determina
caracteriticile — cele trecute ca investitii in anii 2015-2017.
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“Eficienta unui transportator urban depinde de modalitatea de utilizare conjugata a
disponibilitatilor sale: vehicule, durate de exploatare, programe, etc., in contextul
analizei atente a cererii de transport. Se poate presupune ca, la o corelare corecta a
disponibilitatilor sale, activitatea unui transportator urban se va desfasura fara
utilizari neeconomice, nici ale vehiculelor, nici ale timpului. Aceasta corelare trebuie
sa aiba in vedere doua laturi ale activitatii de transport: cererile publicului calator si
disponibilitatile operatorului de transport, dar aduse la un numitor comun; numitorul
comun poate fi realizat prin luarea in consideratie a cererii si prestatiei unitare, adica
a calatoriei. Prin calcule de prognoza, prin utilizarea unor modele probabilistice
pentru determinarea rezultatului unei "confruntari" intre unitati omogene ce vin in
relatii reciproce, se pot determina valori normative pentru unele din activitati.
Este de la sine inteles ca dimensionarea mijloacelor, cat si intinderea in timp a
activitatii transportatorului, sunt in stradnsa legatura cu cererea si caracteristicile
acesteia: sintetic, determinarea capacitatii indicate a mijloacelor mobile (in esenta,
marimea vehiculelor pentru o deplasare eficace, dar civilizata) se poate obtine printr-

o tehnica care urmareste corelarea ofertei, la structura cererii.

intre elementele care concureaza la desfisurarea unui proces de transport eficient
apar reactiuni, fiecare exercitandu-si influenta intr-un mod specific. Pentru
determinarea rezultatului actiunii reciproce a cererii si disponibilitatilor, se pot folosi
ecuatiile lui Lanchester, aplicabile atunci cand s-au identificat modalitatile in care cei
doi participanti la procesul de transport — beneficiarul si transportatorul — sunt

angrenati in procesul de productie din transporturi:

dX(t) =€ 'Px X(t)
dt
dy(t
% = —ey .Py . Y(t)
unde:
X(t), Y(t) reprezinta numarul de elemente disponibile ale fiecarui participant la
transport, la momentul t, astfel:
o X(t) numarul de calatorii care sunt solicitate la transport de catre grupa

solicitatoare (publicul calator);
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e Y(1) numarul de calatorii care se pot asigura de catre grupa asiguratoare

(operatorul de transport);

ex reprezinta cadenta de actionare a unui element al grupei X asupra grupei Y;
ey - cadenta de actionare a unui element al grupei Y asupra grupei X;

Px  este probabilitatea blocarii unui element al grupei Y de catre un element

apartinand grupei X;

Py - probabilitatea blocarii unui element al grupei X de catre un element

apartinand grupei Y.
Prin blocarea unui element implicat in activitate se va intelege acea situatie in care:

e sau au loc refuzuri sistematice aplicate cererilor;

¢ sau se manifesta deplasari ale mijloacelor de transport utilizate sub capacitate (in

sensul de incarcate sub posibilitati).

Solutionarea sistemului de ecuatii de mai sus conduce la calcule complicate, dar
pentru scopurile propuse in prezentul paragraf, sunt suficiente numai rezultatele

aparute prin luarea in considerare a formulei:
e, P.-X*(0) = e, P, -Y*(0)

care indica un aspect util: actiunea reciproca intre cele doua entitati participante la
procesul de productie din transportul urban de calatori poate continua fara dificultati

in exploatare.

Concret, pentru situatia unui operator de transport public, ce actioneaza pe o piata
deschisa concurentei, se considera ca cererea pe un sens de traseu, de-a lungul
unei interstatii, intr-o ora, este redata prin relatia de mai jos (valorile introduse
suplimentar la numarator sunt necesare pentru transpunerea elementelor disponibile
din grupa solicitatoare la nivelul orei de maxima activitate; cifra 2 de la numitor se

refera la cele doua sensuri ale cursei):

_L‘MOb'\Vl'Wz'Wh'Cid

X(0)=
12:30-20-2-N, -N._

lin
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L - populatia urbana;

Mob - mobilitatea;

Cig - coeficientul de imbarcare a calatorilor pe directii;
Nin - nuaarul de linii deservite pe retea;

Nint - numarul mediu de interstatii pe trasee;

v, - coeficientii de neuniformitate lunara, zilnica si orara.

in acest context, cadenta orard de actionare a unui element al grupei X asupra
grupei Y este numeric egala cu cererea (corect ar fi ex = X(0)/1 ), iar probabilitatea

blocarii tine de completarea medie a vehiculelor, considerata pe intreaga retea si pe

intreaga zi:

PX = Cus

in mod similar, se pot determina atributele grupei asiguratoare:

Y(0)=f-S
unde:
f - frecventa de trecere printr-un punct al retelei (rezultata din valorile de
trafic, dar si din considerente subiective de satisfacere calitativa a clientelei);
S - capacitatea recomandata (necunoscuta) a mijloacelor mobile.

Similar: cadenta orara de actionare a unui element al grupei Y asupra grupei X este
numeric egala cu oferta (corect ar fi ey = Y(0)/1 ), iar probabilitatea blocarii tine de
completarea medie a vehiculelor, dar si de cota parte din timpul in care vehiculele,
desi sunt in exploatare, efectueaza parcursuri neproductive, probabilitate

reprezentata de un coeficient, astfel:
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c Z km.parcurs.productiv

ul

B Z km.parcurs. productiv + Z km.zero

na

(aceasta cota parte caracterizeaza gradul de folosire a vehiculului cu “incarcatura”

din totalul parcursului efectuat in exploatare), deci:
PY = Cus*CuI

Cu aceste relatii si pentru conditia mentionata de relatiile lui Lanchester, astfel incat
actiunea reciproca sa poata continua fara dificultati in exploatare, se obtine
modalitatea de calcul a numarului de locuri ale vehiculelor (dimensiunea

recomandata):

— L-Mob-y, -y, -y, -C
12-30-20-2-N, -N, -f-3/C,

relatie importanta in exploatare: marimea vehiculelor este direct proportionala cu
marimea cererii Si invers proportionala cu numarul de linii exploatate, numarul
interstatiilor si respectiv frecventa de circulatie. Acesti din urma parametrii sunt cei
care trebuie modificati de catre operatorul de transport, atunci cand unii dintre ceilalti
parametrii independent de vointa transportatorului, se schimba, astfel incat

activitatea sa sa fie pastrata in limite acceptabile.

Se dovedeste astfel ca este posibil sa se desfasoare un proces rational, chiar
si atunci cand unii din factorii care au stat la baza constituirii sistemului de
transport sunt, vremelnic, neconfirmati de mediu. Pentru valori intalnite in mod
obisnuit in transportul urban de calatori (pentru un oras de marimea municipiului Tg.

Mures), se obtine:

g 150000-173-1,2-1,4-1.9-1,6- 2 39 locuri. medie pe vehicul’

= = uri, i vehicu
12-30-20-2-24-12-1.7-3/0.95 P

Acum: sa admitem ca valorile de la numaratorul relatiei sunt estimate in minus,
realitatea conducand la o cifra mai mare cu 33%, dar si valorile numitorul relatiei
sunt estimate in plus, realitatea conducand la o cifra mai mica tot cu 33%; rezultatul

formulei ofera valoarea de 69 locuri medie pe vehicul.
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Autorii studiului considera ca acest aspect este inca unul care impune demararea

unor actiuni care sa vizeze procurarea unor vehicule noi care:

=0

e pe de o parte sa aduca “masa moarta” a unui vehicul utilizat, la nivelul care
ofera o apropiere de eficacitate vis-a-vis de cererea de transport adusa la

detalierea necesara intre 2 treceri a doua mijloace mobile succesive
e sa emane un flux de noxe in concondanta cu prevederile UE referitoare la

maximul de poluare admisibila.

Concluzionand: pentru conditiile specifice municipiului Tg. Mures, capacitatea medie
nominala a parcului de vehicule trebuie sa se incadreze intr-un maxim de 70 locuri.
Ori media generala pentru parcul remis operatorului de catre Primaria Tg. Mures
este peste 100 locuri: inadecvarea parcului actual de vehicule este demonstrata

matematic™®.

' Este de reamintit ca in prezent nu s-au gasit situatii in care publicul calator sa nu aiba posibilitatea
sa acceseze orice vehicul sosit in statie (exagerand dar nu foarte mult: daca niciodata in nici un fel de
conditii nimeni nu ramane in statie, vehiculele vin prea des sau sunt prea incapatoare).
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CAPITOLUL 4 INVESTITILE NECESARE PENTRU IMBUNATATIREA
CALITATIVA SI CANTITATIVA A SERVICILUI DE TRANSPORT PUBLIC

4.1 DETERMINAREA UNEI RETELE ALTERNATIVE

Utilitatea unui astfel de capitol este indiscutabila: vehiculele sunt depasite de
vremuri, autobaza este la limita functionalitatii, sistemul de taxare este antic,

infrastructura stradala lasa de dorit, etc.

Am ales sa analizam stabilirea unei retele care sa deserveasca orasul din doua

perspective?® :

e Una pur matematica in care se admite ipoteza — tot de mare probabilitate —
a unei revolutii In ceea ce priveste serviciul de transport public urban de
calatori in aria analizata. Aceasta abordare are la baza ideea ca reteaua de
transport in curs de constituire poate atinge o eficacitate ridicata daca

intregul ansamblu de deplasari se va fi aranajat intr-o noua structura.
e Alta istorica in care se admite ipoteza — de mare probabilitate — a unei

evolutii in ceea ce priveste serviciul de transport public urban de calatori in
aria analizata. Aceasta abordare are la baza ideea ca reteaua de transport in
curs de constituire poate obtine o eficientizare ridicatda daca structura
actualului ansamblu de deplasari — evident perfectibil — va pastra o parte

majoritara din vechea alcatuire.

Necesitatea unui astfel de paragraf (4.1 si a unora dintre urmatoarele) este

discutabila:

e Exista o retea de transport — perfectibila, dar exista
e Sunt vehicule — depasite fizic si moral, dar sunt
e Cererea este acoperita — poate nu in parametrii calitativi ridicati, dar este

acoperita
Si atunci?

Problema care se prezinta in fata autorilor studiului, dar mai ales in fata

Administratiei locale este a oportunitatii. Pe hartie este simplu sa stipulezi:

 Sij evident calculele vor conduce la doua variante de retea de transport public urban.
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e se va modifica reteaua de transport pana la nivelul la care va include si noile
conditii (zone in plina dezvoltare nedeservite, puncte de strangulare a

traficului de evitat, etc.)
e vor fi introduse vehicule performante si de capacitate nominala adecvata,
e pentru o mentenanta de performanta se va repune in parametrii de exploatare

autobaza, sau se va construi una noua
e siasa mai departe.

Daca Administratia ar avea maine mijloace financiare indestulatoare, atunci situatia
s-ar putea rezolva imediat; dar nu are si obtinerea unei sustineri finaciare bazata pe

fonduri europene este o actiune mare consumatoare de energie Si timp.

Depasirea impasului in care se poate gasi Administratia locala daca s-ar adopta
aceasta varianta de lucru se poate face prin stabilirea momentului in care vor fi
oportune schimbarile de parc, sistem de exploatare si modalitate de percepere a
contravalorii prestatiei (propunerea de conduita de adopat este prezentata in

paragraful 4.4).

A n

Pentru a intelege si organiza transportul urban trebuie mai intai definita "urbea" (dar
nu din punct de vedere constructiv): urbea, din punct de vedere social, este o forma
complexa de asezare omeneasca, cu dimensiuni variabile, dar cu dotari productive,
avand functii industriale, administrative, comerciale, politice si culturale. Urbea
trebuie sa fie considerata in primul rand un habitat ce asigura satisfacerea (in
principal) a necesitatilor de munca, locuire si contact. in acest ultim sens, cadrul
care face posibila legatura intre entitatile conlocuitoare si structurile constituente se

supune urmatoarelor cutume:

totul se leaga de toate, nu insa intotdeauna evident;

e “orasul” stie cel mai bine, dar lucreaza lent;

Interventiile artificiale vor fi eliminate, dar prin costuri mari;
e mai devreme sau mai tarziu, totul se duce undeva.

Transpunerea in practica (in mod constient, sau intr-o dezvoltare naturald) a acestor
concepte si satisfacerea necesitatilor principale puse in fata urbei, este posibila doar

daca exista calea de comunicatie intre structurile orasului: reteaua stradala
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(ansamblul de strazi, drumuri, bulevarde, etc., al unei localitati urbane constituie
reteaua stradala a acesteia). Reteaua stradala poate fi utilizata pentru efectuarea
oricarei circulatii fara discernamant, dar nu este greu de acceptat ideea, ca in lipsa
unei diferentieri intre categoriile circulatiei care se desfasoara pe aceasta, dificultatile
de intretinere si organizatorice devin prohibitive din punct de vedere economic si

logistic.

Se poate spune ca a devenit un deziderat urbanistic (catre care se tinde permanent,
dar greu de atins), diferentierea retelei stradale pe tipuri de artere de circulatie (de
penetratie, rapide, de circulatie locala si respectiv exclusiv pentru pietoni sau
biciclisti). Reteua stradala majora reprezinta combinatia de strazi apartinand retelei
stradale care functioneaza intr-un sistem unitar si pe care se concentreaza si se
ordoneaza traficul localitatii respective. Reteaua stradala majora asigura legatura cu

exteriorul localitatii, iar in interior, preia rolul de colector si distribuitor al circulatiei.

Reteaua stradala majora a orasului este influentata, in conditile unui grad de
motorizare ridicat, de reteaua rutiera interurbana, care la randul ei depinde de
structura, marimea si amplasarea in teritoriu a restului localitatilor. Structura retelei
stradale majore este strans legatd de formalizarea planului urbanistic. intocmirea
planul urbanistic (teritorial, general, zonal si de detaliu) este o operatie ce implica
constituirea planului de trafic si a studiului de circulatie, absolut necesare pentru
crearea conditiilor ce permit retelei stradale majore (in principal) indeplinirea functiei
de contact intre membrii societatii umane. Pentru formalizarea mentionata — in afara

de o serie de parametrii numerici — sunt utile urmatoarele notiuni specifice:

e punct de polarizare (centru functional de interes major pentru populatie sau

pentru agentii economici);

e unitate urbanistica (suprafata delimitata de artere de circulatie majore; laturile ce
delimiteaza unitatea urbanistica se recomanda sa fie cuprinse intre 300 m si 700

m, delimitdnd o zona de cel mult 50 ha.);

e zona de transport (elementul urbanistic care permite delimitarea nevoilor de

transport dupa caracterul lor majoritar: origine, tranzit, respectiv destinatie);

¢ linie de trafic (linia imaginara care uneste punctele de inceput si sfarsit ale unei
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cereri de transport satisfacute printr-un proces de transport);

e ordonare de trafic (masurile constructive sau organizatorice care impun anumite
trasee liniilor de trafic, excluzand totodata pe altele - in primul rand obligativitatea
trecerii liniei de trafic pe domeniul pubic special destinat - si impunerea unor

reguli de circulatie prestabilite pentru pietoni si vehicule).

Determinarea elementelor constituite conform notiunilor de mai sus, poate crea baza

pentru elaborarea stiintifica a tehnologiei transporturilor publice, adica pentru:

e analiza tehnica a situatiei retelelor orasului (cu privire la caile de transport si

mijloacele adecvate);

e studiul compartimentelor evolutive ale orasului (cu privire la cererea de transport

si modalitatile de satisfacere);

e claborarea solutiei pentru o comunicatie materiala economica (cu privire la

organizarea si exploatarea sistemului de transport urban).

Parametrii numerici de infrastructura ai orasului, necesari pentru stabilirea cadrului
de aparitie a nevoilor de transport, se refera la suprafetele orasului cu diferite
destinatii, dar si cele utilizate de caile de comunicatie terestra. Parametrii numerici
de suprastructura ai orasului, necesari pentru stabilirea nevoilor de transport, se
refera la populatia umana si la impartirea acesteia pe compartimente social-

economice. Se redau in continuare valorile medii ale acestor parametrii:

e suprafata orasului, din care: destinata locuintelor 30-40%
destinata productiei 15-30% ocupata
de dotari, parcuri, ape 25-30%
pentru cai de comunicatie 10-20%

e numarul populatiei, din care: activa 30-70%
inactiva 70-30%

Tindnd cont si de existenta circulatiei suburbane (intre oras si suburbii) si a celei
interurbane (intre orase), apare evident ca valorile de mai sus trebuie amplificate in

ceea ce priveste densitatea de populatie sau trafic pe unele din aceste suparafete, in
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special pe suprafetele destinate cailor de comunicatie, cai ce numai dupa aparitia
metroului, pot fi considerate pe mai multe planuri (in cazul productiei, etajarea nu

mai este o problema, de exemplu).

Reteaua stradala majora este solicitata de oricare din participantii la circulatie. Sursa
de solicitare principala a structurii stradale o constitue potentialele de transport ale
zonelor. Potentialul de transport este o marime fizica a carei variatie in timp si spatiu
caracterizeaza un camp de probabilitate si permite determinarea cantitatilor

omogene necesar sa se transporte de la o zona la alta:

e unitati de transportat (persoane), ce afluiesc catre mijloacele de transport;

e unitati transportatoare independente (vehicule de mic sau mare tonaj), care se

deplaseaza, in special, pe reteaua majora de strazi a orasului.
Alte surse de solicitare ale structurii stradale®' se refera la:

e potentialele de transport ca rezultat al tranzitului localitatii de catre mijloace si

persoane ce au alt centru de provenienta (interurban);

e potentialele de transport ca rezultat al penetratiei (si reversului ei, difuziunii),

mijloacelor si persoanelor ce au drept centre de provenienta, suburbiile.

In general, aceste doua potentiale sunt consecintele directe ale dezvoltarii localitatii,
iar determinarea lor numerica tine cont de valorile intrinseci ale orasului (humar de
locuri de munca si locuitori) si nu de dezvoltarea, intinderea sau densitatea de

locuitori sau locuri de munca din zonele adiacente.

Unul din cele mai simple modele matematice pentru determinarea potentialelor
cartierelor orasului este un model ponderal de analiza a fenomenelor de deplasare,

definit de urmatoarele relatii:
Udjk =Lj*Mk/ L
Ul =Li*L« *(L-M)/ L?

unde:

I Pentru calcule expeditive aceste solicitari pot fi considerate ca 10-12% din valoarea solicitarilor
generate de locuitorii municipiului.
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L; , My sunt numarul de locuitori ai zonei j , respectiv numarul de locuri de munca ai

zonei k

L, M sunt numarul de locuitori ai orasului, respectiv numarul total de locuri de

munca.
in consecinta:

e pentru fiecare zona se poate calcula un potential activ, ce reprezinta o cota parte

din populatia aferenta zonei:
4=Lr(M/L)

e potentialul activ este direct proportional cu numarul propriu de locuitori; la limita,
daca intregul oras este considerat alcatuit dintr-o singura zona, potentialul activ
este egal cu numarul de locuri de munca asigurat de activitatea economico-

sociala a asezarii umane;

e potentialul activ devine zero, doar daca orasul nu are locuri de munca sau zona

[{5
|

nu are locuitori (in toate cazurile se considera ca orasul este “inchis”);

e pentru fiecare zona se poate calcula un potential inactiv, ce reprezinta o diferenta

pana la populatia aferenta zonei:
U} =L;*(L-M)/ L= L; — U¢,

e acest potential inactiv nu poate fi zero nici daca zona respectiva nu are nici un loc
de munca, deoarece populatia inactiva este atrasa — conform ipotezelor
modelului — de restul populatiei orasului; la limita, potentialul inactiv este egal cu

numarul locuitorilor, mai putin numarul locurilor de munca.

Potentialele nu sunt un scop, ci doar un mijloc pentru obtinerea volumului calatoriilor

inter-zonale??.

in vederea elaborarii programelor de circulatie in concordantd cu cererea de
transport (numarul de vehicule ce trebuie programate pe trasee, orele de iesire si de

intrare in traseu, etc. - intr-un cuvant oferta) este necesara determinarea cererii de

22 Si volumul calatoriilor zonale este important si se va tine seama de acesta, dar in paragraful in care
se va determina necesarul de vehicule pentru preluarea cererii de transport.
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calatorie. Pentru efectuarea acestei determinari se utilizeaza:

a) modele matematice de apreciere (calcul analitic);

b) determinari bazate pe date statistice amanuntite (calcul sintetic);

c) sondaje (extrapolarea valorilor empirice, de pe esantioane trunchiate).

Una dintre metodele de calcul ale curentilor de calatori (bazata pe un model
operational) necesita cel mai redus volum de date si este constituita pe baza
constatarii ca populatia activa este polarizata de locurile de munca, iar populatia

inactiva dintr-o zona este atrasa de populatia inactiva din celelalte zone.

Potentialul de transport nu este o marime explicita, decat in masura in care i se
stabileste scopul: punerea in contact cu un alt potential de transport si prin asta,
generarea cantitatilor omogene efectiv de transportat. Definitia mobilitatii populatiei
are ca idee principala, nu atat capacitatea de a se deplasa dintr-un loc in altul, cat
mai ales cauza determinanta a actiunii respective (impulsul). Potentialul de transport
este tocmai acesta cauza: cu cat sunt mai mari valorile potentialelor, cu atat este mai
mare posibilitatea de efectuare a calatoriilor in relatia analizata. Pentru calcularea
cererii efective de transport se recurge la un complex de ipoteze a caror sintetizare

este urmatoarea:

e populatia activa efectueaza zilnic doua calatorii, iar populatia inactiva efectueaza
zilnic o calatorie;, PESTE SAU SUB aceste valori "normale" ale calatoriilor,

ambele categorii efectueaza inca o anumita cota;

e oportunitatea de efectuare a calatorilor peste valoarea normala este
proportionala cu o valoare caracteristica, data de numarul de cartiere si este

functie de ordonarea pe distante a cartierelor cu care se intra in schimb.

Relatia prin care se poate determina cererea “detaliatd” de transport este

urmatoarea:
C = (2*U? )*coef; + (U )*coef;,

unde: coef; si coef, sunt coeficienti care tin cont de influentele eterogene care sunt

generate de specificul localitati si de comportamentul propriu al localnicilor ca
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entitate comuna?®.

Acest complex teoretic de imprejurari poate fi transpus in practica relativ usor daca
se considera ca valoarea numerica a cereriii este deductibild printr-un singur

coeficient de calibarare a cererii:

e potentialele se pot calcula pe baza informatiilor referitoare la locuitori si locuri

de munca

e cererea satisfacuta intr-o perioada recenta este cunoscuta din datele

statistice detinute de operatorul de transport urban de calatori
e relatia de mai sus este simplificata pana la nivelul de un singur coeficient:
Y Ci = kapa*(2*U? + U')

v adica cererea pe total oras este utilizata pentru obtinerea unui coeficient kapa
care reflecta particularitati definitorii ale comunitatii umane si a structurii topologice si

de amplasament ale utilitatilor orasului
v Ulterior, folosind acest coeficient si pentru valorile de detaliu.
Concret (vidi capitolul 2):

e municipiul Tg. Mures are o populatie de 150 422 locuitori

e de asemenea, in municipiu sunt inregistrate 63 158 de persoane ca

apartinand populatiei active®

e intregul potential inactiv este format din 84 264 persoane apartinand

populatiei inactive

# De exemplu: sunt localitati pentru care "deplasarea” in oras este o a doua naturd a locuitorilor,
respectiv localitati in care deplasarea in oras nu este necesara — deoarece in imediata vecinatate
sunt infiintate toate utilitatile necesare.

# Din lipsa de date certe, s-a efectuat o inventariere a firmelor de tip productive si s-au gasit —
capitolul 2 si anexele sale — 23392 locuri de munca: valoarea a fost extrapolata pana la cuprinderea
tuturor personalelor active si s-a acceptat ca exista in municipiu 63158 locuri de munca. Comentariu:
63158 este o valoare peste media inregistrata in oratele din tara noastra, pentru forta de munca
angrenata Tn viata economica a municipiului (42%): acest aspect va “trage in sus” cererea de
transport deoarece o putere fianciara mare inseamna o mobilitate ridicata si ca urmare si o utilizare
relativ ridicata a sistemului de transport public local al municipiului.
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e cererea totala de transport necalibrata si nediferentiatd devine?:
C =2%63158 + 84264 = 210580

pe de alta parte, in ultimii 3 ani media zilnica inregistrata de operatorul local
de transport a fost de 47717 calatorii®®, generata de cetatenii municipiului la
care se adauga cca. 10% calatorii generate de persoanele in tranzit sau in
penetratie si difuziune in oras, adica valoarea de referinta ajunge la 56 284

calatorii zilnice, urmare calcului de mai jos:

v media de 47717 este insotita de o deviatie de 1150 calatorii

v pentru o repartitie de tip normal, valoarea maxima este data de formula lui

Gauss (media plus de 3 ori deviatia)
C =m +3*0 = 51167

v si tindnd cont de valorile suplimentare ale tranzitului si penetratiei in oras

rezultd 56284 calatorii?’

in consecinta, coeficientul kapa are o valoare datd de ultima formulad algebrica

utilizata:

> Ci = kapa*(2*U? + U")
adica:

56284 = kapa*210580
deci:

kapa = 0,2573

valoare ce va fi utilizata in “"excelul bookactiv”’ pentru identificarea schimburilor de

» Cum trebuie interpretatd aceasta cifra: in conditii optime — din punctul de vedere al serviciului de
transport urban de calatori, mobilitatea locuitorilor poate ajunge pana la 210580 / 150422 = 1,40
calatorii pe locuitor pe zi — valoare a mobilitatii de regasit in majoritatea oraselor de marime mijlocie
din tara care se bazeaza pe transport colectiv, nu pe transport individual.

% Tn 2014 au fost derulate 49016 c&latorii, in 2015 — 46831 iar in 2016 — 47304 calatorii (conform
rapoartelor de activitate ale operatorului de transport urban de calatori) — VIDI SI CAPITOLUL 2.

7 Calculele se refera la un viitor previzibil si evident sunt superioare datelor din ultimul an de statistica
astfel incat sa acopere si anul de maxima activitate, dar mai ales valorile din viitorul imediat.
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calatorii intre cele 12 cartiere ale orasului.

Sheet-urile acestui excel indeplinesc urmatoarele functii:

*  pot activ distribuie relatia U% =L;*Mi/ L
pentru orice combinatie origine-destinatie
* pot inactiv distribuie relatia U =L*Le *(L-M)/ L2

pentru orice combinatie origine-destinatie
* suma bruta si tot calib desfasoara relatiaCy = 0,2573*(2*U? + U")
baza — loco reduce cererea determinata anterior prin eliminarea valorilor care

prezinta deplasarile care nu depasesc limitele zonei? = cartierului respectiv.

Metoda cantitativa utilizata pentru determinarea liniilor de transport urban graviteaza
in jurul ideii de centru de concentrare a cererii de transport (in cele mai multe cazuri
acestea fiind centrul de greutate al structurilor particulare in care sunt inglobate
populatia si locurile de munca), respectiv al ideii de ruta posibila de deplasare (cel
mai frecvent pe arterele care ofera minimul distantelor intre originea si destinatia

calatoriilor).

in acest mod se poate inlocui fiecare zona a orasului cu un punct, iar prin plasarea
acestuia pe cea mai apropiata artera din reteaua majora stradala, se transforma

structura regionala intr-o structura de graf, fig. 13.

Fig. 13 Transpunerea ariei urbane intr-un graf (exemplu)

in fata specialigtilor, apare problema: se cunoaste traficul dar care sunt traseele

optime ale liniilor de transport (originea, destinatia si prin ce zone sa treaca)?

Pentru a raspunde la aceasta intrebare se face apel la relatia:

% Deoarece o calatorie din cartierul x cu destinatie tot in cartierul x nu poate fi utila in determinarea
directiei traseului Tn curs de constituire.
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k k
N, = Zzn,m |, m fiind noduri ce apartin drumului minim d;

=1 m=1

unde: i, j - sunt fiecare pereche de noduri a grafului.

Deoarece relatia ofera date de trafic particularizate pentru fiecare sens (i...j) , in
continuare trebuie analizate ambele sensuri ale eventualului traseu. Numarul de
calatori care vor afecta acest traseu (daca el va deveni linie de transport) este:
Njj+Nji si alegand valoarea maxima dintre toate perechile de noduri, se poate
afirma ca s-a determinat cea mai incarcata linie de trafic, care corespunde
traseului cu cea mai mare preferinta la transport. Eliminand cererile rezolvate prin
acest prim traseu, calculul poate fi reluat pentru determinarea celui de-al doilea

traseu, in ordinea importantei, etc.

Intrucat metoda este una de tip procedural, analiza intrinseca pentru determinarea

traseelor, nu poate fi efectuata decat prin studii de caz. Astfel s-au intocmit:

e schita localitatii cu delimitarea celor 12 cartiere
e graful atasat retelei de cai de comunicatie terestra care pot fi utilizate pentru

circulatia mijloacelor de transport implicate in serviciul public urban de calatori
= numai strazi de categoriile | si Il care constructiv rezista tonajelor aferente

autobuzelor
e matricea de lucru care contine rutele optime intre nodurile prin care se

identifica cartiere — cu distantele de parcurs intre originea si destinatia oricarei
deplasari in teritoriu. De subliniat ca in matricea de lucru sunt calculate
drumurile de lungime minima pe care se recomada sa se efectueze — in final

— cursele.

(A se vedea anexele excel = schita Tg. Mures respectiv excel = distante centroizi)
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Fig. 14 Schita dispunerii cartierelor in aria urbana Tg. Mures
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Fig. 15 Graful atasat retelei de cai de comunicatie terestra
(in patrate sunt numerele de ordine ale cartierelor REPREZENTATE DE CENTROIZII CARTIERELOR =

nodurile grafului, cifrele mici amplasate in dreptul arcelor = distantele intre nodurile grafului)



Comentariu nr. 1.

Trebuie facuta o distinctie intre "determinarea unui traseu” si "determinarea unei linii de transport”; traseul este o
notiune legata de infrastructura, ca si cum intregul oras nu numai ca ar fi la dispozitia transportului in comun. dar a
si fost proiectat pentru mijlocele de transport de tip autobuz. Linia este o notiune legata de deservire, in sensul ca
in structura notiunii de linie de transport intra atat traseul, cat mai ales atributele serviciului: linia urmeaza un
traseu, dar cu cate vehicule, de care capacitate, la ce intervale, in ce conditii de calatorie, etc. Ori aceste atribute
pot face ca un traseu — formal — corect sa se dovedesca inadecvat unei linii doarece trece pe artere care nu permit
luarea curbelor de catre vehiculele de mai mare gabarit, sau prin intersectii cu un program de semaforizare greoi

datorita traficului general din zona sau “peste” alte linii blocandu-se activitatea din statiile de imbarcare-debarcare.
Comentariu nr. 2.

Rutele de lungime minima sunt obiectiv urmarite si de calatori (care urmeaza rutele de lungime minima pentru a
face economie de timp) si de operatorul de transport (care indrumand vehiculele pe rutele minime face economie
de ... vehicule — deoarece dupa parcurgerea unui drum minim, mijloacele mobile sunt disponibile mai repede
pentru cursa de intoarcere). Dar, in realitate, rutele de lungime minima trec cateodata prin puncte de strangulare
ale traficului general in oras. Apare astfel o problema de decizie de tip economic aproape imposibil de transat pe

cale analitica, ci numai prin simulari de trafic derulate prin programe adecvate; ideea este urmatoarea:

Este profitabil sa se instituie un traseu care kilometric reprezinta optimul drumului origine-destinatie sau ar fi de o
mai mare utilitate sa se renunte la drumul minim kilometric in favoarea drumului minim temporal, pentru a evita
deplasarea printr-o intersectie sau pe o sectiune de drum recunoscute ca fiind mari generatoare de asteptari la
semafor sau care impun viteze de deplasare net inferioare celor realizate pe un drum ocolit mai lung, dar mai

rapid?

Din cauza acestor considerente — care ar introduce in modelul matematic de determinare a traseelor, ipoteze care
ar face modelul inaplicabil — vor fi necesare interventii euristice asupra rezultatelor generate, interventii bazate pe

analiza de pe teren a succesului implementarii unei variante sau a alteia.
Comentariu nr. 3.

Deoarece aplicarea procedurii este deosebit de laborioasa pentru o matrice de 12/12 = 144 locatii, continuarea

calculelor se va defalca in doua faze:

e una pe o matrice simplificata alcatuita doar din cartierele populate sau «puternice» din punct de vedere

economic
e adoua pe matricea generala, dar «rarita» prin interventiile din prima faza.

Astfel, in prima faza s-a redus numarul de locatii matriciale tindnd cont ca numai cartierele 1, 2, 3, 6, 7, 8, 10, 11 si 12 sunt
reprezentative pentru cererea de transport conform informatiilor din excel bookactiv sheet "baza — loco” (in galben). Astfel, s-a

ajuns la urmatorul sheet = prim in care sunt reprezentate doar cele 9 cartiere care asigura peste 81% din cererea de transport.

in primul rand, conform procedurii déja specificate mai sus, s-a determinat primul traseu ( | ) si anume 1-6-3-7-8 (in galben in excel
BookActiv — prim) si schitat in fig. 16 de mai jos®. in explicatiile care insotesc fig. 16 si cele care urmeazéa se vor prezenta traseele
determinate pas cu pas, se vor insera si comentarii cu rolul de a justifica structura fiecarui traseu in parte, dar de fapt structura este

doar rezultatul modelului matematic si explicatiile sunt doar redundante.

1

29 De remarcat: cartierele 4, 5 exercita o mai mica presiune asupra sistemului de transport = cele neintroduse in excelul BookActiv, sunt amplasate

perimetral fata de cartierele “puternice” si nu influneteaza rutele in curs de constituire.

87



12

10

Fig. 16 Traseul nr. | a retelei de transport calculata matematic
Se desfasoara intre cartierele 1 si 8, adica intre UNIRII si T. VLADIMIRESCU.
Cartierele cu trecere 3 si 6, adica Libertatii si Centru sunt de asemenea dintre cele mai populate.

Traseul asigura 16851 de calatorii, adica aproximativ 30% din cerere.
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Aplicand procedura, se determina inca 8 trasee, calculele fiind prezentate in excelul BookActiv sheeturile “doi ...

noua” aceste

trasee fiind:

Il 8-7-10-11 cerere acoperita 10907

1l 2-3-7-10-11 4864

v 1-6-3-7-10 2644

\Y 1-6-12-11 2352

VI 2-3-7-8 2237

Vil 8-7-3-6-12 1537

Vil 1-6-3-2 1080

IX 10-11-12 467

Care impreuna cu primul traseu 16851 asigura cu certitudine preluarea cererii de masa de pe cuprinsul ariei

municipilui. Ceea ce ramane de preluat sunt cererile aproape individuale ale cartierelor mai putin populate (4, 5 si 9).

in fig. 6 este prezentata structura de baza a retelei alternative la actuala retea:

e traseul
e traseul
e traseu
e traseul
e traseul
e traseul
e traseul
e traseul

Il
Il
v
\
VI
VI
VI

uneste trei cartiere populate = 8, 10, 11

uneste sudul si nordul orasului

uneste cartierul izolat oarecum = UNIRII cu sudul orasului

uneste cartierul izolat oarecum = UNIRIl cu zona AZOMURES

foloseste celui mai mare cartier VLADIMIRESCU pentru diversificarea paletei de destinatii
pune in legatura directa cartierul VLADIMIRESCU cu zona AZOMURE S

pune in legatura cartierul izolat oarecum = UNIRII cu nordul orasului

face legatura dintre estul orasului si zona AZOMURES

Traseul |
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Fig. 17 Structura de baza a retelei determinata matematic

(sunt 9 trasee, 6 capete care elimina orice necesitate de nou traseu in vestul orasului)




Analizand situatia cartierelor 4, 5 si 9, se constata — excel BookPasiv sheet ansamblu — ca intensitatea maxima a cererii (pentru
urmatoarele trasee de sprijin fata de cele 9 trasee de baza) se manifesta intre nodurile 4 si 8 si pentru a oferi locuitorilor din
cartierul 4 = CORNISA aceleasi conditii ca celor din cartierul 2 = 22 Decembrie, ruta 4-8 = cea mai scurta se poate continua pana

in cartierul 10 = Dambul Pietros.
Deci traseul X:

e va avea structura 4-5-8-10
e va acoperi o cerere de 788 calatorii
e va asigura o legatura continua intre nordul si sudul orasului pe “aripa vestica” — fig. 18 cu linie punctata.

in acest context:

e prima neimplinire a retelei alternative este relevata de nodul 9 care nu este deservit in nici un fel. Avind in vedere necesitatile
relativ minore ale acestri cartier = Valea Rece = 83 de locuitori, varianta recomandata este de a prelungii unul din traseele
cele mai putin incarcate (pentru a crea o uniformitate in ceea ce priveste solicitarea vehiculelor de-a lungul rutei urmate):
evident traseul IX care acopara initial 467 de calatorii si va ajunge la 477 — in excel BookPasiv sheet suplimentar; in acest

mod traseul IX are structura 9-10-11-12 (iar prelungirea mai departe 9-8 este inutila = 16 calatorii)

e cea de-a doua neimplinire a retelei alternative este lipsa unor legaturi ale cartierului 4 si 5 cu centrul orasului. Aplicand
“solutia prelungirii”, cel mai putin incarcat traseu VIII din apropiere poate fi prelungit prin nodul 4 pana in nodul 5 aducand

cererea preluata de traseul VIII la structura 1-6-3-2-4-5 pana la 1435 in excel BookPasiv sheet final.
Criticii retelei alternative ar putea pune in discutie:

e Numarul mic de linii de transport (mic fata de actualul numar) respectiv
e Posibilitatea de concatenare a unora dintre trasee astfel incat sa se elimine macar unul dintre capetele de cursa.

Pe rand:

e In cap. 8 se va insera un model matematic care araté care este relatia dintre numarul de vehicule si numarul de trasee

(exemplu: cu 100 de vehicule se pot pune in exploatare 1 sau 100 de trasee; care este valoarea optim&)*
e Chiar in ultimele 2-3 pagini s-a recurs la concatenarea unor trasee: dar aceasta tehnica nu da rezultate decat daca

fluxurile de calatori preluate sunt relativ omoloage — de aceeasi valoare numerica (altfel vehiculele necesare preluarii

fluxurilor mai mari sunt prost utilizate pe tronsoanele cu fluxuri mici).

Acest paragraf se incheie prin constatarea ca exista un rest de 367 calatorii care se vor efecuta prin transbordare si anume

maxim o transbordare — valoare excelenta pentru un oras de asemenea marime.

* Modelul nu a fost inserat aici pentru ca inca nu se cunoaste numarul de vehicule necesar noii structuri.
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Fig. 18 Structura de baza a retelei calculata matematic plus traseul suplimenar 4-5-8-10 cu linie punctata

92



Fig. 19 Structura (doar partial-finala) a retelei matematice
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Fig. 20 Structura finalizata a retelei calculata matematic

(rezultatul final: 10 trasee, 9 capete)

lar ca imagini sugestive ale deservirii sunt fig. 21, 22, 23 si 24.
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Fig. 21 Pe laturile est si vest
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Fig. 22 Pe laturile nord si sud

10

96



12

!

10

11

Fig. 23 Nord si sud prin centru
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Fig. 24 Din estul dens populat catre toate directiile
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Dar, dupa cum am precizat in debutul acestui capitol, stabilirea traseelor este o
problema — si anume de tactica, fezabilitatea acestora este o alta problema — si
anume de strategie. |deea care trebuie explicitata in fata decidentilor din Primaria
Tirgu Mures este urmatoarea: punerea in practica a unei noi retele de transport care
depinde in mod esential de impactul (fizic si psihologic) pe care il produce o
noua structura a liniilor de transport urban de calatori asupra infrastructurii

orasului pe de o parte si asupra cetatenilor®, pe de alta parte.

in continuare se va continua abordarea procesului de stabilire a retelei care va
deservi orasul prin cele douad perspective®® anuntate in debutul capitolului 4,

respectiv:

e Una pur matematica in care se admite ipoteza — tot de mare probabilitate — a
unei revolutii in ceea ce priveste serviciul de transport public urban de calatori
in aria analizata. Aceasta abordare are la baza ideea ca reteaua de transport
in curs de constituire poate atinge o eficacitate ridicata daca intregul

ansamblu de deplasari se va fi aranajat intr-o noua structura.
e Alta istorica in care se admite ipoteza — de mare probabilitate — a unei

evolutii in ceea ce priveste serviciul de transport public urban de calatori in
aria analizata. Aceasta abordare are la baza ideea ca reteaua de transport in
curs de constituire poate obtine o eficientizare ridicatda daca structura
actualului ansamblu de deplasari — evident perfectibil — va pastra o parte

majoritara din vechea alcatuire.

cu cel de-al doilea scenariu, scenariul care tine cont de o evolutie a retelei bazata pe
datele din teren intr-o mai mare masura decat pe calculele tehnice de design al

transporturilor.

Din punctul de vedere al unui cetatean al municipiului Tirgu Mures, cele doua
abordari se ierarhizeaza in mod diferit in functie de apartenenta la grupul populatiei

active sau la grupul populatiei inactive. Explicit:

e Pentru 47% din cetateni, adica pentru masa populatiei active (cca. 80500
persoane), perspectiva evolutiei este preferabila doarece inseamna o

imbunatatire treptata a serviciului de transport in sensul reducerii timpului

' Nu numai a publicului calator, ci si asupra celor care nu utilizeaza transportul in comun.
32 Si evident calculele vor conduce la doua variante de retele de transport public urban.
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consumat in sistemul de transport = se urmareste inainte de orice atingerea

destinatiei in care se gaseste locul de munca.
e Pentru 53% din cetateni, adica pentru masa populatiei inactive (cca. 89000

persoane), perspectiva revolutiei este preferabila doarece inseamna o paleta
de noi destinatii de care — cei care au un disponibil mai mare de timp — sunt
mai interesati, decat un salariat mai “stramtorat” in ceea priveste timpul

disponibil.

La nivel de principii, din perspectiva autorilor studiului, varianta a doua este de

recomandat pentru ca:

1. Se adreseaza unui numar mai mare de cetateni;
2. Acopera in mod nepartinitor marea majoritate a locatiilor orasului.

La nivel pecuniar, din perspectiva administratiei care suporta cheltuielile activitatii,

prima varianta este de aplicat pentru ca aceasta varianta:

—

Are in fundal platitorii reali din sistemul de transport urban de calatori;
2. Implica deservirea cu prioritate a acelor locatii pentru care s-a dovedit

existenta unei resurse — nu mai numeroase — dar mai avide de servicii de

transport.

Situatia poate fi caracterizata ca fiind intr-un echilibru precar care poate
bascula intr-o directie sau alta in functie de elemente care tin de politica
locala. Primaria poate solicita consilierea operatorului de transport local, dar in final
tot Primaria trebuie sa ia o decizie: ori reteaua cu noi trasee, ori reteaua cu vechile

trasee, dar imbunatatite.

Un element de mare impact este adus de constatarea ca totusi ceea ce

sesizeaza in mod nemijlocit publicul calator nu sunt traseele,* ci reteaua.

in figura urmétoare (fig. 25) sunt prezentate traseele propuse pentru municipiul Tirgu
Mures — trasee determinate pe baze stiintifice, reprezentare care intr-o anumita
masura vine in opozitie* cu ansamblul traseelor “istorice. Este evident c& o
constructie pe baze impersonale are si 0 componenta artificiala fata de o constructie

alcatuita pas cu pas de-a lungul mai multor ani si care a devenit o obisnuinta pentru

¥ Constatarea se bazeaza pe faptul ca nici un calator nu cunoaste in amanunt toata structura tuturor
traseelor, ci doar acele sectiuni ale traseelor de care este interesat.

** La nivelul “imaginii” intr-adevar reteau determinatd matematic apare ca fiind in opozitie cu reteaua
istorica.
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cetatenii orasului, dar este la fel de evident ca nivelul de obiectivitate al unei retele
construite pe baza de algoritm este superior unei retele constituite din elemente

aduse in completarea unor prime trasee realizate in urma cu mai multi ani.

in fig. 26 este materializatd imaginea retelei determinate matematic prin luarea in

considerare a nivelului de deservire care este alocat fiecarui arc in parte.
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Fig. 25 Structura de baza a retelei calculata matematic

(fiecare cifra reprezinta un nod, adica locul in care traseul trece dintr-un cartier intr-altul)
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Fig. 26 Nivelul de deservire a arcelor care alcatuiesc reteaua determinata matematic
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Lista de mai jos cuprinde traseele (linile) deservite in prezent pe teritoriul

municipiului Tirgu Mures cu nodurile corespunzatoare, echivalente cu punctele de

trecere dintr-un cartier in altul:

Linia 4

Linia 12

Linia 19

Linia 20

Linia 17

Linia 43

Linia 18

Linia 14

Linia 23

Linia 32

Linia 2b

1-6-3-10-11

1-6-3-7-8

4-3-7-8

4-2-3-7-8

11-10-7-8

10-7-8

11-10-7-3-4

11-10-7-6-2

10-7-3-2-4

1-6-7-8

4-2-3-6-12

Linia310-6-1

Linia6 12-6-7-38

Linia 10

Linia 10b

Linia 16

Linia 21

Linia 26

Linia 27

Linia 30b

1-6-3-2-4-3

1-6-2-4

11-10-6

11-10-8

2-3-7-8

4-3-7-8

4-3-7-8-9
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Linia 32 1-6-7-8
Linia 44 11-10-7-8

in figurile 27 si 28 sunt prezentate traseele existente ale municipiului Tirgu Mures —
trasee determinate de dezvoltarea istorica (in prima schita sunt 10 trasee, iar in a

doua schita celelalte 12 trasee).

In fig. 29 este materializata ideea intregii retele actuale prin luarea in considerare a

nivelului de deservire care este alocat fiecarui arc in parte.

in ansamblu, reprezentarile grafice de mai jos pot conduce la constituirea unei
conduite matematice care sa permita corect, alegerea uneia dintre cele doua tipuri
de retele si anume, a aceleia corespunzatoare cerintelor de transport urban de
calatori in acceptiunea dezvoltarii imediat viitoare a Municipiului Tirgu Mures, prin
calcularea coeficientului de corelatie a rangurilor (Spearman) care se aplica
atunci cand ambele variabile sunt de tip ordinal. (Se aplica, de asemenea,
atunci cand una sau ambele variabile sunt masurate pe scala I/R dar exista
valori extreme care nu pot fi eliminate. Neutralizarea lor se poate face prin
transformarea valorilor variabilei respective in ordine de rang, dupa care se

aplica testul Spearman.)

Reprezentarile nivelurilor de deservire analizate doua cate doua — fata in fata — pot fi

interpretate ca multimi de date de tip matematic - statistic.
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Fig. 27 Structura de baza a retelei actuale — primele 10 trasee
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Fig. 28 Structura de baza a retelei actuale — urmatoarele 12 trasee
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Fig. 29 Nivelul de deservire a arcelor care alcatuiesc reteaua actuala
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Testul cel mai simplu care s-a aplicat cazului in speta (Testul Spearman) face parte din categoria testelor de corelatie a rangurilor.
Corelatia se va initia prin determinarea numerelor care indica pozitiile in serii a variabilelor observate: variabilele sunt de fapt
valorile care caracterizeaza fiecare arc in parte in cele doua variante de retea (reteaua propus vis-a-vis de reteaua existenta). De
exemplu in figurile 26 si 29 este redata incarcarea arcelor orasului conform liniilor propuse respectiv exploatate in prezent.
Legatura dintre nodul 1 si nodul 6 este realizata de 4 linii de transport — in cazul retelei matematice si de 7 linii de transport — in
cazul retelei actuale. Din punct de vedere numeric, diferenta pare evidenta dar numai analiza statistica - matematica poate stabili
daca valorile diferite sunt relevante sau nu. Anexa excel "text in vederea tgmsr” contine calculele care conduc la obtinerea
coeficientului de corelatie SPEARMAN :

S=1-(6*Yd?) / (n*(n2- 1))

unde :

S - coeficientul corelatiei intre ranguri

d - diferenta intre ranguri pentru fiecare pereche de observatii (exemplu: pentru legatura 1 - 6 diferenta este 3)
n - numarul perechilor observate (in graful orasului sunt evidentiate 21 de legaturi)

Rezultatul oferit de anexa specificata este :
S=0.87
adica o corelatie nu foarte puternica dar semnificativa*® buna (valoarea limita la care decizia ar fi in dubiu este 0.80).

Din _punct de vedere teoretic, aceasta corelatie demonstreaza ca. atit varianta istorica, cat si cea matematica tind catre o

similitudine In domeniul deservirii orasului.

DIN PUNCT DE VEDERE PRACTIC, ACEASTA CORELATIE STRANSA INTRE CELE DOUA RETELE ARATA CA
STRUCTURA RETELELOR ESTE FOARTE ASEMANATOARE. CU ALTE CUVINTE: TRASEELE DINTR-O RETEA SUNT
COMPATIBILE CU O RETEA PARTIALA PROVENITA DIN CEALALTA STRUCTURA.

De mentionat ca diferenta grafica evidenta intre numarul de trasee care parcurg arcul 7 — 8 si anume de 8 linii este inconsistenta:
pot exista doar 4 trasee, dar echipate in total cu 48 de vehicule si pot exista 12 trasee dar echipate cu 36 de vehicule; cu alte
cuvinte asemanarea sau deosebirea dintre cele doua schite care concenteaza date referitoare la nivelul de deservire al arcelor nu

rezulta din numarul de trasee, ci din importanta acordata liniei de transport respective.

Ca finalizare a acestei serii de consideratii se propune ca reteua de exploatat conform Studiului sa fie alcatuita din urmatoarele

trasee descrise mai jos:

Linia 2b: Mureseni Sat — Dezrobirii — Ambient — Complexul Transilvania — Fabrica de zahar — Nicolae Balcescu — Gimnaziul
Nicolae Bélcescu — Ady Endre — Salcimilor — Savinesti — luliu Maniu — P-ta Trandafirilor — Papiu llarian — Mihai Eminescu — Clinica
O.R.L — SMURD - Secuilor Martiri — Gara Mica — P-ta Teatrului — Cimpului — P-ta Onesti — Rovinari — Libertatii — Fabrica de zahar —

Complexul Transilvania — Ambient — Mureseni Sat

Linia 3: Gara CFR — Mocca — P-ta Bulgarilor — Cuza Voda — Matei Corvin — Voinicenilor — A.l Cuza — Remetea — Pomilor —
Zambilei — Cetinei — Zarandului — Fanatelor — Ceangailor — Remetea Noua — A.l Cuza — Podul Mures — Sala Polivalenta — Piata de

Zi — luliu Maniu — Mocca — (Gara CFR — zile lucratoare) — (Autogara Transport Local — zile nelucratoare)

Linia 4: European Retail Park — Metro — Conserve — Record — Prodcomplex — Autogara Voiajor — Trecatorul — Olimp — Cosmos —
Avram lancu — P-ta Trandafirilor — Evidenta Populatiei — Cocosul De Aur — Tisei — Voinicenilor — P-ta Unirii — Plopilor(FOTO) —
Unirii — Decebal — Podul Mures — Electrica — Evreilor Martiri — P-ta Teatrului — Ciresului — Dambul Pietros — Ciucag — Gara CFR —

Autogara Voiajor — Traian Vuia — Record 2 — Gheorghe Doja — Chimie — Metro — Combinat — European Retail Park

Linia 6: Centrofarm — Piata Diamant — Infratirii — Fortuna — Lalelelor — Izvor — Cardinal luliu Hossu — Campului — P-ta Onesti —
Rovinari — Libertatii — Fabrica De Zahar — Complexul Transilvania — Ambient —Mureseni Sat — Dezrobirii — Ambient — Complexul
Transilvania — Fabrica De Zahar — Nicolae Balcescu — Gimnaziul Nicolae Balcescu — Ady Endre — Salcamilor — Savinesti — luliu

Maniu — Poli 2 — Europa — Busteni — Poclos — Tudor Vladimirescu — Piata Diamant — Centrofarm

Linia 10b: Intersectia Bardestiului — Voinicenilor — Unirii — Decebal — Podul Mures — Aleea Carpati — Strandul 1 Mai — 22

Decembrie 1989 — Spitalul Judetean — Parcul Eroilor — Clinica de Oncologie — si retur

¥ REZULTATUL CONFIRMA CA iN MARE PARTE AMBELE RETELE - ATAT RETEAU ACTUALA CAT Sl CEA DETERMINATA iN PREZENTUL STUDIU
PE BAZA DE MODEL MATEMATIC - SUNT FEZABILE iN EGALA MASURA.
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Linia 12: Centrofarm — Corina — Fortuna — Lalelelor — Izvor — P-ta Trandafirilor — Evidenta Populatiei — Cocosul De Aur — Tisei —
Voinicenilor — P-ta Unirii — FOTO — Unirii — Decebal — Podul Mureg — Electrica — Evreilor Martiri — P-ta Teatrului — Poli 2 — Europa —

Busteni — B-Dul 1Dec.1918 — Regele Ferdinand — Solidaritatea —Centrofarm

Linia 14: European Retail Park — Metro — Conserve — Record — Prodcomplex — Autogara Transport Local — ITA — Budiului — Olimp
— Cosomos — Avram lancu — Cardinal luliu Hossu — P-ta de zi —Matei Corvin — Aleea Carpati — Strandul 1 Mai — Aleea Carpati —
Darina — Sala Polivalenta — P-ta de zi — luliu Maniu — Ciresului — Dambul Pietros — Ciucas — Generala 11 — Plasmaterm — Autogara

Transport Local — Traian Vuia — Record 2 — Gheorghe Doja — Chimie — Metro — Combinat — European Retail Park

Linia 16: European Retail Park — Metro — Conserve — Record — Prodcomplex — Autogara Voiajor — Trecatorul — Olimp — Cosmos —
Avram lancu — Cardinal luliu Hossu — Cimpului — P-ta Onesti — Ady Endre — Salcimilor — Savinesti — luliu Maniu — Ciresului —
Dimbul Pietros — Ciucas — Gara CFR — Autogara Voiajor — Traian Vuia — Record 2 — Gheorghe Doja — Chimie — Metro — Combinat

— European Retail Park

Linia 17: European Retail Park — Metro — Conserve — Record — Prodcomplex — Autogara Voiajor — Trecatorul — Mocca — Poli 2 —
Europa — Busteni — B-Dul 1Dec. 1918 — Regele Ferdinand — Solidaritatea — Centrofarm — Masini de calcul — Centrofarm — Corina
— Fortuna — Lalelelor — Izvor — Mocca — Gara CFR — Autogara Voiajor — Traian Vuia — Record 2 — Gheorghe Doja — Chimie — Metro

—Combinat — European Retail Park

Linia 18: European Retail Park — Metro — Conserve — Record — Prodcomplex — Autogara Voiajor — Trecatorul — Mocca — P-ta
Trandafirilor — Revolutiei — P-ta Republicii — 22 Decembrie 1989 —Spitalul Judetean — Parcul Eroilor — Clinica de Oncologie —
Braseria Universitatii — Nicolae lorga — P-ta Teatrului — Mocca — Gara CFR — Autogara Voiajor — Traian Vuia — Record 2 — Gheorghe

Doja — Chimie — Metro — Combinat — European Retail Park

Linia 19: Centrofarm — Piata Diamant — infrtirii — Fortuna — Lalelelor — Izvor — P-ta Trandafirilor — Papiu llarian — Mihai Eminescu
— Clinica O.R.L — SMURD — Secuilor Martirii — Gara Mica — P-ta Teatrului — Poli 2 — Europa — Busteni — Poclos — Tudor

Vladimirescu — Piata Diamant —Centrofarm

Linia 20: Centrofarm — Corina — Fortuna — Lalelelor — Izvor — P-ta Trandafirilor — Revolutiei — P-ta Republicii — 22 Decembrie 1989
— Spitalul Judetean — Parcul Eroilor — Clinica de Oncologie — Braseria Universitatii — Nicolae lorga — P-ta Teatrului — Poli 2 —

Europa — Busteni — B-Dul 1Dec.1918 — Regele Ferdinand — Solidaritatea — Centrofarm

Linia 21: Centrofarm — Piata Diamant — Infratirii — Pandurilor — Mari Cristi — MBO — Panduru — Calea Sighigoarei(Centura) —
Generala 11 — Plasmaterm — Autogara Trans Sil — Traian Vuia — Record — Gheorghe Doja — Chimie — Metro — Combinat

— European Retail Park si retur

Linia 23: Autogara Transport Local — ITA — Budiului — Olimp — Cosmos — Avram lancu — P-ta Trandafirilor — Papiu llarian — Mihai
Eminescu — Clinica O.R.L — SMURD — Secuilor Martiri — Gara Mica — P-ta Teatrului — Ciresului — Dambul Pietros — Ciucas —

Generala 11 — Plasmaterm — Autogara Transport Local

Linia 26: Sapientia —Regele Ferdinand — Solidaritatea — Piata Diamant — infratirii — Fortuna — Lalelelor — Izvor — P-ta Trandafirilor —
Evidenta Populatiei — Cocosul De Aur — Aleea Carpati — $trandul 1 Mai — Aleea Carpati — Darina — Electrica — Eroilor Martirii — P-ta

Teatrului — Poli 2 — Europa — Busteni — Poclos — Tudor Vladimirescu — Piata Diamant — Corina 2 — Sapientia

Linia 27: Sapientia — Corina — Pandurilor — Mari Cristi — MBO — Panduru — Predeal — P-ta Trandafirilor — Revolutiei — P-ta
Republicii — 22 Decembrie 1989 — Spitalul Judetean — Parcul Eroilor — Clinica de Oncologie — Braseria Universitatii — Nicolae

lorga — P-ta Teatrului — Poli 2 — Budai Nagy Antal — Pandurilor — B-dul 1 Decembrie 1918 — Sapientia

Linia 43: Autogara Transport Local — ITA — Budiului — Olimp — Cosmos — Avram lancu — Poli 2 — Europa — Busteni — Corina-
Solidaritatea — Centrofarm — Corina — Fortuna — Lalelelor — Izvor — Ciresului — Dambul Pietros — Ciucas — Generala 11 —

Plasmaterm — Autogara Transport Local

Linia 44: Sapientia — Regele Ferdinand — Solidaritatea — Piata Diamant — Infratirii — Fortuna — Moldovei — Macul Rogu—Dacia —
Panduru — Izvoru Rece — Predeal — Ciresului — Dambul Pietros — Ciucas — Gara CFR — Autogara Voiajor — Traian Vuia — Record 2 —
Gheorghe Doja — Chimie — Metro — Combinat —European Retail Park — Metro — Conserve — Record — Prodcomplex — Autogara
Voiajor — Trecatorul — Olimp — Cosmos — Avram lancu — Predeal — Izvoru Rece — Eon — Dacia — Macul Rosu — Moldovei — Poclos —

Tudor Vladimirescu — Piata Diamant — Corina 2 — Sapientia

Linia 30: Centrofarm — Corina — Fortuna — Lalelelor — Stefan cel Mare — Targului — Revolutiei — P-ta Republicii — 22 Decembrie
1989 — Spitalul Judetean — Parcul Eroilor — Clinica de Oncologie — Braseria Universitatii — Nicolae lorga — Targului — Stefan cel

Mare — Europa — Busteni — B-dul 1Dec.1918 — Regele Ferdinand — Solidaritatea — Centrofarm

Linia 32: Centrofarm — Corina — Fortuna — Lalelelor — Izvor — Cardinal luliu Hossu — P-ta de zi — Matei Corvin — Tisei — Voinicenilor
— P-ta Unirii — FOTO — Unirii — Decebal — Podul Mures — Sala Polivalenta — Piata de zi — luliu Maniu — Poli 2 — Europa — Busteni —

Bdul 1 Decembrie 1918 — Regele Ferdinand — Solidaritatea — Centrofarm

Linia 30b: Belvedere — Transilvania— Mari Cristi — Fortuna — Lalelelor — |zvor — Piata Trandafirilor — Revolutiei — P-ta Republicii —
22 Decembrie 1989 — Spitalul Judetean — Parcul Eroilor — Clinica de Oncologie — Braseria Universitatii — Nicolae lorga — Piata

Teatrului — Poli 2 — Europa — Busteni — Pandurilor — Mari Cristi- MBO — Belvedere

Linia 10 : Unirii — Decebal — Podul Mures — Electrica — Evreilo Martiri — P-ta Republicii — 22 Decembrie 1989 — Spitalul
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Judetean — Parcul Eroilor — Clinica de Oncologie — Braseria Universitatii — Nicolae lorga — Evidenta Populatiei — Cocosul de Aur —

Voinicenilor — Piata Unirii
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Desi autorii studiului opteaza pentru varianta deteminata pe baza matematica, exista
un argument care poate inclina balanta in directia opusa, catre varianta actuala (din

traseele exploatate in prezent), argument descris astfel:

¢ Modelul matematic este constituit numai din date provenite din trecut. Acesta
nu contine nici o referire la viitor si nu poate ingloba elemente care sa poata

extrapola “informatii despre dezvoltarea viitoare — de mare probabilitate”
e Reteaua actuala este capabila sa absoarba “informatiile despre dezvoltarea

viitoare” deoarece se bazeaza pe elemente de tip descriptiv si mai putin de

tip explicativ (formule)
e lar aceste informatii despre viitor exista si vizeaza construirea unui

mall, construirea unui cartier de locuinte si construirea unui centru

multifunctional
Rezumand:

e Intre cele doua retele sunt similitudini importante;
e Reteaua actuala este perfectibila prin imbunatatiri nu foarte importante,

dar necesare (in timp ce reteaua matematica este statica)
¢ Informatiile despre viitor cu privire la dezvoltarea municipiului prin

constructia unor noi zone de interes pentru populatie, conduc la
necesitatea constituirii unor trasee de sustinere - suplimentare - care

sunt prezentate in imaginile urmatoare:

112



Traseu Suplimentar | ERP (Dispecerat Combinat) — Gheorghe Doja -
Dezrobirii — Libertati — Cuza Voda - Calarasilor — Piata

Trandafirilor — Bdul 1 Decembrie 1918 - MEGA MALL
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Traseu Suplimentar li DEZROBIRII (SERA DE FLORI) - GHEORGHE DOJA -

BEGA - BDUL 1848 — BDUL 1 DECEMBRIE 1918 —- MEGA MALL
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Traseu Suplimentar Il ERP(Dispecerat Combinat) — Gh. Doja — Str. Budiului
— Calea Sighisoarei — MEGA MALL - Bdul 1 Decembrie 1989 — Livezeni
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Traseu Suplimentar IV Str. Plopilor(FOTO) — Voinicenilor - Calarasilor — Sinaia —
Bdul 22 Decembrie 1989 — Gh. Marinescu — Piata Trandafirilor —
Bdul 1 Decembrie 1989 — MEGA MALL
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Traseu Suplimentar V GARA CFR - Gh. Doja — Piata Trandafirilor — Calarasilor

— Tamas Erno (POLIVALENTA/PARC MUNICIPAL) - Insulei
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Traseu Suplimentar VI Autogara Transport Local (Bega 2) — Gh. Doja — Bdul

1848 — Piata Trandafirilor — Platoul Cornesti — traseu care circula numai in

sezonul estival, respectiv lunile iunie, iulie, august.
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Traseu Suplimentar VIl Livezeni — Bdul 1 Decembrie 1918 — Piata Trandafirilor —

Platoul Cornesti, traseu care circula numai in sezonul estival,
respectiv lunile iunie, iulie, august
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Circula cu un autobuz la o frecventa de 2 ore.
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Ca si ansamblu, cele 7 trasee suplimentare sunt prezentate in fig. 30.

11

Fig. 30 Retaua suplimentara de 7 trasee pentru dezvoltarea viitoare a orasului si a dinamicii populatiei
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42 NECESARUL DE MIJLOACE MOBILE PENTRU DESFASURAREA
ACTIVITATII IN CONTEXTUL RETELEI ALTERNATIVE

Relatia de trafic este legatura care se stabileste intre zona de origine si cea de
destinatie a unui curent de calatori, conform posibilitatilor si conditiilor de traiectorie
oferite de reteaua stradala. Traseul este constituit din portiuni de artere si
intersectiile aferente, asamblate de caracteristicile serviciului asigurat prin
deplasarea in mod permanent a unor vehicule, destinate sa realizeze derularea
traficului unei (unor) anumite relatii. Linia de transport reprezinta ansamblul
functional realizat intre partile de infrastructura aferente unui traseu si mijloacele
mobile afectate deplasarii organizate pe relatii importante de trafic, prin atingerea
succesiva a unor puncte de contact intre publicul calator si procesul de transport
(care asigura o deservire sistematica, ale carei caracteristici sunt cunoscute). Cursa
este forma de materializare a deservirii, definind deplasarea regulata a unor vehicule
pe acelasi traseu si conform unui orar stabilit; intr-o cursa se cuprinde un singur
transport, de la primul punct de imbarcare, pana la ultimul punct de debarcare si

revenirea la locul initial, tot cu efectuare de prestatii de transport (dus-intors).

Una din primele actiuni ce trebuie intreprinse pentru organizarea transportului este
incadrarea procesului de transport (urmata de programarea activitatii de transport):
prin incadrare se intelege actiunea care, urmarind armonizarea deservirii cu mediul,
fixeaza modalitatile de deservire ale publicului, respectiv cursele si liniile.
Organizarea transportului in comun este diferentiata de la o localitate la alta si poate

cuprinde — intr-o lista scurta — urmatoarele modalitati de deservire ale publicului:
a) Curse normale cu opriri in fiecare statie.

b) Curse rapide de autobuze in cadrul circulatiei generale a traficului de vehicule,

fara benzi proprii (in trafic urban obisnuit), dependente de intensitatea circulatiei.

c) Curse rapide pe cale proprie, prin care se asigura reducerea duratei de deplasare
Si cresterea vitezei comerciale: autobuzele rapide care circula pe banda proprie sunt

economice, intrucat asigura viteze sporite de deplasare.

d) Curse exprese de autobuze, caracterizate prin legaturi directe intre zonele de
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locuit si platformele industriale, fara opriri pe traseu (reduc calatoria cu cca 20%).

e) Curse de legatura intre gara si autogara, cu functionare dupa programul de

circulatie al celorlalte mijloace de transport care servesc punctele respective.
g) Curse pentru elevi, cu autobuze special amenajate.

h) Curse speciale, organizate pe baza cererilor solicitantilor in scopul vizitarii
locurilor pitoresti, istorice si cu caracter documentar, participari la actiuni cultural-

educative.

Deservirea cererii trebuie sa tina cont de diferentele care se manifesta de multe ori

intre liniile dorite si cele realizate:

- liniile dorite sunt organizate pe trasee ideale, care unesc pe drumuri cu
abateri acceptabile, centre de interes major (liniile dorite ar fi utilizate cu

preponderenta de fluxuri individualizate);

- liniile realizate sunt organizate pe trasee reale, care unesc pe drumuri cu
abateri minime, puncte din proximitatea centrelor de interes major (liniile

realizate asigura impletirea si despletirea fluxurilor deservite).

Corespunzator gradului de suprapunere a celor doua tipuri de linii si conform
curselor utilizate, simplu sau combinat, pe trasee, se poate definitiva o actiune de

caracterizare generala a reuniunii liniilor de transport calatori. Astfel:

e structura spatiala a unei retele de linii, poate fi caracterizata de masura in care
asigura o acoperire mare si cat mai uniforma a teritoriului. Prin aceste calitati,

structura spatiala maximizeaza eficacitatea operatiilor de transport. Se disting:

- linii principale, care sunt dirijate cat mai direct posibil catre centrul teritoriului
sau catre principalele zone de interes (asigura traiectorile “naturale” de

defluidizare a cererii de transport);

- linii secundare, pentru restul relatilor de trafic sau pentru realizarea

conexiunilor (sustin coerenta retelei).

e structura temporala a unei retele de linii, poate fi caracterizata de masura in care

asigura numarul de corespondente si de curse, in concordanta cu variatia cererii
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si cu modificarea periodica a acesteia. Prin aceste calitati, structura temporala

maximizeaza eficienta operatiilor de transport. Se disting:
- linii regulate, care functioneaza 7 zile pe saptamana;

- linii de varf, care functioneaza numai la ore unde fluxul de calatori este

sensibil mai mare in zilele lucratoare;
- linii speciale, care se pun in functie ocazional, dupa variate criterii.

Analiza specifica municipiului Tirgu Mures cu intentia de a obtine o compozitie
rationala a programului de circulatie nu poate cuprinde in concluzie decat ca

organizarea serviciului de transport trebuie sa se bazeze pe:

¢ liniile regulate din categoriile principale si secundare organizate pe

trasee reale;
e prin curse normale cu opriri in fiecare statie

Pentru a rezolva problema parcului necesar de autovehicule pe fiecare linie in parte,

se utilizeaza urmatorul exercitiu de logica:

Se considera un oras ideal din punctul de vedere al transportatorilor, in care cererea
de transport este extrem de ordonata, preluarea cererii de transport efectuandu-se

concentrat:

e sunt de preluat 56284 de calatori — in ambele sensuri
e cu vehicule de 100 locuri (situatia actuald);
e la momente bine precizate ((66284 / 2) : 100 = 282 de asemenea momente fixate

de transportator si acceptate de calatori;
e si pentru care calatoria dureaza in medie 30 min. dus (apoi vehiculele revenind

tot in 30 min. pentru a prelua inca o transa de calatori);
e calcule simple releva ca daca acest sistem utopic functioneaza de-a lungul zilei

de exploatare de 20 de ore cu un numar acoperitor de 26 autovehicule.
Realitatea este mult mai complexa decat exercitiul de mai sus, dar se poate accepta

ca realitatea nu poate avea mai mult decat 2 grade de libertate:
e un grad pentru dimensiunea temporala (nu vor toti calatorii sa calatoareasca la

aceesi ora)
e al doilea grad pentru dimensiunea spatiala (calatoriile nu se vor face pe aceleasi

distante)
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Doua grade de libertatate inseamna ca parametrul de multiplicare este 4 si numarul

de autovehicule necesar devine 4x26 = 104 de autovehicule.
Reluind calculele

e sunt de preluat 56284 de calatori — in ambele sensuri
e cu autovehicule de 70 locuri (situatia propusa)
¢ |a momente bine precizate ((56284 / 2) : 70 = 402 de asemenea momente fixate

de transportator si acceptate de calatori)
e si pentru care calatoria dureaze in medie 30 min. dus (apoi vehiculele revenind

tot in 30 min. pentru a prelua inca o transa de calatori)
e calcule simple releva faptul ca daca acest sistem utopic functioneaza de-a lungul

zilei de exploatare de 20 de ore, rezultd un numar acoperitor de 36 de

autovehicule.

Revenind la situatia existenta care este mult mai complexa decat exercitiul de mai
sus, se poate accepta ca in realitate nu poate avea mai mult decat 2 grade de
libertate:

e un grad pentru dimensiunea temporala (nu vor toti sa calatoareasca la aceesi

ora)
e al doilea grad pentru dimensiunea spatiala (calatoriile nu se vor face pe aceleasi

distante)

Doua grade de libertatate inseamna ca parametrul de multiplicare este 4 si numarul

maxim de vehicule necesare devine 4x36 = 144 de autovehicule.

Deci: numarul de autovehicule sperat (adica apt sa preia cererea de transport) va
oscila intre limitele de 104 — 144 autovehicule valori considerate de maxima
verosimilitate pentru o deservire decenta a cetatenilor din municipiul Tirgu Mures. De
subliniat ca exercitiul de logica nu ofera valori nici macar orietative, ci doar de

tipologie a fenomenului.

Dimensiunea volumului de informatii detinut la momentul determinarii parcului
necesar de autovehicule permite stabilirea categoriei ansamblului de relatii

matematice prin care de poate ajunge la rezultat. Exista:

e relatii matematice continand informatii generice despre exploatarea sistemului de

transport; calculul efectudndu-se pe baza unor parametri de medie (raportati la

124



retea in ansamblul ei) si avand in vedere numarul total de calatorii anuale, insa
fara a tine seama de valorile real distribuite ale traficului de calatori pe trasee.

Acesti parametri sunt:
Mob = mobilitatea populatiei, masurata in calatorii/an/locuitor;
Pop = numarul locuitorilor orasului;
d = distanta parcursa in medie intr-o calatorie;

L = capacitatea medie nominala a mijlocului de transport (pentru o norma de

5...8,5 calatori / m2);

h = numarul mediu al orelor de functionare a vehiculelor in cursul unei zile (14-16

ore);
v = viteza medie de exploatare, in km/h;

¢ = coeficientul de completare a autovehiculelor, considerat in raport de capacitatea
nominala pe intreaga retea si pe intreaga zi (completarea medie a
autovehiculelor depinde de neuniformitatea spatiala a traficului de calatori pe
intreaga retea si de neuniformitatea temporala — de-a lungul zilei; acest
coeficient este, pentru transportul pe sine aproximativ egal cu 0,60 - 0,85, iar

pentru transportul fara sine, 0,65 - 0,90);
u = coeficientul de utilizare a parcului (CUP) egal cu 0,75 - 0,95;

n = coeficientul de neuniformitate a cererii de transport in raport cu anotimpul

(inegalitatea sezoniera).

e Relatii matematice continadnd informatii pentru repartizarea exacta a mijloacelor
de transport pe fiecare traseu si autobaza (depou) in parte. Calculul parcului de
autovehicule necesar satisfacerii cererii de transport, determinat (pe cale

analitica), pornind de la fenomenul concret al circulatiei, tine seama de:
¢ |ungimile traseelor,
. vitezele comerciale reale pentru infrastructura diferita parcursa de

autovehicul pe diferite rute ale orasului(spre deosebire de altele),
¢ Relatii matematice de detaliu care au ca date de intrare :
¢ lungimile traseelor,
e intervalele de circulatie dovedite ca necesare pentru preluarea fluxurilor de
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calatori pentru fiecare linie in parte.

Modalitatea prin care a fost decisa reteaua viitoare — pornind de la traseele de
baza exploatate in prezent, ofera posibilitatea aplicarii acestei a treia
alternative, deoarece se cunosc in detaliu cele doua elemete cerute (lungimile
traseelor si intervalele de circulatie, valori extrase din programele de circulatie
aplicate in prezent pentru cca 22 din traseele preconizate sa ramana, respectiv

valori estimate pentru 7 trasee “de perspectiva’ rezultand 29 de trasee).

in primul din tabelele de mai jos, tab. 8, se gasesc informatile extrase din
programele de circulatie ale transportului urban de calatori din municipiul Tirgu

Mures.

lar in cel de-al doilea din tabelele de mai jos, tab. 9, se gasesc valorile estimate —
pentru traseele preconizate sa fie puse in exploatare la momentul materializarii

obiectivelor economice si sociale de evidenta in viitorul apropiat.

Tab. 8
Traseu | Numerotare Cartiere Lungime Interval de Caracteristica
deservite cursa [km] | succedare [min]
1 Linia 4 1-6-3-10-11 204 9 permanent
2 Linia 12 1-6-3-7-8 15 13 permanent
3 Linia 19 4-3-7-8 14.6 17 permanent
4 Linia 20 4-2-3-7-8 13.5 12 permanent
5 Linia 17 11-10-7-8 16.7 10 permanent
6 Linia 43 10-7-8- 12.8 15 permanent
7 Linia 18 11-10-7-3-4 16.6 10 permanent
8 Linia 14 11-10-7-6-2 18.4 33 permanent
9 Linia 23 10-7-3-2-4 12.3 11 permanent
10 Linia 32 1-6-7-8 15 13 permanent
11 Linia 2B 4-2-3-6-12 19 23 permanent
12 Linia 3 10-6-1- 16.3 29 permanent
13 Linia 6 12-6-7-8 23 27 permanent
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14 Linia 10 1-6-3-2-4-3 10.8 13 permanent
15 Linia 16 11-10-6- 17 30 permanent
16 Linia 21 11-10-8- 19.6 35 permanent
17 Linia 26 2-3-7-8 18 21 permanent
18 Linia 27 4-3-7-8 16.2 19 permanent
19 Linia 30B 4-3-7-8-9 14 25 permanent
20 Linia 32 1-6-7-8 12 7 permanent
21 Linia 44 11-10-7-8 254 15 permanent
22 Linia 10B 1-6-2-4 19 34 permanent
Tab. 9
Traseu | Numerotare Cartiere Lungime Interval de Caracteristica
deservite cursa [km] | succedare [min]
23 unu 11-12-6-3-7-8 28 14 permanent
24 doi 12-11-10-7-8 20 14 permanent
25 trei 11-10-8- 30 21 permanent
26 patru 1-6-3-2-4-3-7-8 24 17 permanent
27 cinci 10-7-3-6-7-10 20 18 permanent
28 sase 10-7-3-5 16 57 sezonier
29 sapte 8-7-3-5 16 57 sezonier

Aceste informatii permit cacularea parcului de autovehicule necesar in linie :

e cu ajutorul unei viteze medii comericiale de aproximativ 16,8 km/h
e si prin intemediul unei relatii matematice simple

PK = (Lungime*60) / (Viteza*Interval)

Tab. 10
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Traseu

Lungime [km]

Viteza [km/h]

Interval de

succedare [min]

Parc activ de

autovehicule
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1 20.4 16.8 9 8
2 15 16.8 13 4
3 14.6 16.8 17 3
4 13.5 16.8 12 4
5 16.7 16.8 10 6
6 12.8 16.8 15 3
7 16.6 16.8 10 6
8 18.4 16.8 33 2
9 12.3 16.8 11 4
10 15 16.8 13 4
11 19 16.8 23 3
12 16.3 16.8 29 2
13 23 16.8 27 3
14 10.8 16.8 13 3
15 17 16.8 30 2
16 19.6 16.8 35 2
17 18 16.8 21 3
18 16.2 16.8 19 3
19 14 16.8 25 2
20 12 16.8 7 6
21 254 16.8 15 6
22 19 16.8 34 2
23 28 16.8 14 7
24 20 16.8 14 5
25 30 16.8 21 5
26 24 16.8 17 5
27 20 16.8 18 4
28 16 16.8 57 1
29 16 16.8 57 1
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Total parc activ = 109

Finalizarea actiunii de obtinere a parcului de autovehicule se face dupa:

e |uarea in considerare a necesarului de autovehicule rezerva calda =

aproximativ 15%
e adaugarea unei valori de cca. 15% ca diferenta intre parcul activ si cel inactiv

Astfel:

e s-atinut cont de o rezerva de vehicule de 15%
109 veh * 1,15 =125 veh
e jar pentru intregirea parcului activ pana la nivelul parcului inventar s-a mai

adaugat un procent de 15%, adica:
125 veh * 1,15 = 143 veh
Rezultatul conduce la un total de 143 de autovehicule de procurat:

e din categoria fixata de capacitate nominala
e de tip ecologic = in concordanta cu cea mai noua treapta a normelor admise

de poluare EURO

in aceste conditii, repartizarea celor 143 autovehicule necesare satisfacerii
nevoii de transport public local se va face luand in considerare urmatoarele

aspecte:

e din parcul actual al operatorului de transport local, nu vor fi pastrate decat

cele 20 autobuze diesel achizitionate in 2015
e din parcul actual al operatorului de transport local, vor fi pastrate ca rezerva

un numar de 12 autobuze diesel achizitionate in 2015
e iminenta lansarii procedurii de achizitie publica pentru un numar de 26

autobuze diesel ce vor fi achizitionate incepand cu acest an, 2018
e conform memorandumului cu MDRAP, Primariei municipiului Tg Mures fii vor

reveni 47 de autobuze electrice
In urma unui calcul simplu, rezultd ca din necesarul de 143 de autovehicule

necesare satisfacerii nevoii de transport public local la nivelul municipiului Tg Mures,
scazand cifrele sus-mentionate, pentru completarea necesarului mai este nevoie

de 38 autobuze ecologice.
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TRASEU | 7 0 0 5 2
TRASEU Il 5 0 0 0 5
TRASEU Il 5 0 0 0 5
TRASEU IV 5 0 0 0 5
TRASEU V 4 0 0 0 4
TRASEU VI 1 0 0 0 1
TRASEU VI 1 0 0 0 1
Total 131 + 38
12
rezerva
=143

4.3 ASIGURAREA MENTENANTEI PARCULUI DE VEHICULE

Pragmatic, principala problema dupa constituirea retelei de transport si determinarea
parcului necesar serviciului de transport public urban de calatori este stabilirea
capacitatii de asigurare cu perseverenta a intretinerii acestui parc de vehicule.
Concret, trebuie transata dilema: autobaza de transport urban detinuta in prezent
este sau nu apta sa-si indeplineasca menirea? Cum o problema nu vine niciodata

singura, urmeaza sa se analizeze:

e daca autobaza din str. Bega nr. 2 din cartierul Dambul Pietros este acceptabil

plasata fata de noua retea de transport
e daca dimensiunea, inzestrarea si facilitatile actuale vor putea asigura

deservirea noului parc de vehicule.

Urmarind schita retelei necesare, se constata ca numai trei cartiere 3, 6 si 7 nu au
primit sarcina sa detina capete de linii®. Activitatea unui operator de transport urban
de calatori incepe insa cu mult inainte ca primul calator al zilei sa acceseze un
vehicul in curse regulate. Dintanta parcursa intre autobaza — unde vehiculele au

trecut prin procesele tehnologice de mentenanta — si capatul activ®’ al traseului — de

% Matematica “a lucrat bine” nepermitand ca in cartierele centrale s& aparad un capat de linie de
transport (cunoscatorii stiu ce probleme poate crea un asemenea punct terminus).

37 Capatul activ al cursei asigura legatura cu autobaza, in ambele sensuri si la intrarea vehiculului in
serviciu si la iesirea acestuia din service.
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unde vehiculele pleaca in prima semicursa — poarta denumirea de parcurs zero.
Evident ca parcursul zero este “un rau necesar” si trebuie adus la valoarea minim
posibila, in conditile date. Evident ca pentru actuala retea de transport autobaza din
cartierul Dambul Pietros poate fi considerata functionala, dar pentru reteaua extinsa

cu cele 7 noi trasee?

Raspunsul la intrebare poate fi dat de teoria grafurilor prin determinarea polului

retelei, respectiv periferiilor acesteia.

in fig. 31 si in matricea inseratd mai jos, (de fapt anexa bookauto) de distante
minime intre centroizii care reprezinta unitatile urbanistice ale orasului se gasec

informatiile cautate.

Polul unui graf este acel nod de la care suma distantelor catre toate celelalte noduri
este minima: polul este amplasat in cea mai favorabila locatie si asigura cele mai
reduse parcursuri zero. In tabelul de mai jos polul este nodul 8 care adund numai
27,5 km. Periferia unui graf este acel nod de la care suma distantelor catre toate
celelalte noduri este maxima: polul este amplasat in cea mai defavorabila locatie si
nu este recomandat pentru amplasarea a aproape a niciunei utilitati. in tabelul de

mai jos periferia este nodul 1 care aduna 50 km.

Tab. 11 Matricea de distante minime intre cartierele orasului (de fapt intre centroizi)

cartiere 1 2 4 5 8 9 10 11
1 0 55 6 6 6 7 6 7.5
2 55 0 1.5 25 35 4.5 35 6.5 55
4 6 1.5 0 1 3 4 4 7
5 6 25 1 0 2 3 4 7
8 6 35 3 2 0 1 1.5 4.5
9 7 4.5 4 3 1 0 2 5 6.5
10 6 35 4 4 1.5 2 0 3 4.5
11 7.5 6.5 7 7 4.5 5 3 0 1.5
12 6 55 6 6 6 6.5 4.5 1.5 0
total 50 33 325 315 27.5 33 28.5 42 42
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priferia

polul

Pe de o parte, se poate observa ca amplasarea autobazei in nodul 10 majoreaza

distanta cumulata de la 27,5 la 28,5 km adica rabatul de la matematica cu doar un

km este neglijabil in fata construirii unei noi autobaze in cartierul T. Vladimirescu. Cu

alte cuvinte: autobaza actuala este asezata satisfacator fata de dispunerea traseelor

de deservit. Pe de alta parte, nici informatia referitoare la periferie nu este inutila:

infiintarea unei autocoloane in caritierul 1 = Unirii ar fi o actiune fezabila si in directia

rentabilizarii activitiatii operatorului de transport.
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Fig. 32 Plasarea autobazei (verde), respectiv a autocoloanei (galben)

(in rosu cartierele care nu asigura decéat trecerea vehiculelor)
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Rezumand:

e autobaza este bine amplasata vis-a-vis de structura de trasee a orasului.
e exista motive intemeiate pentru amenajarea unei autocoloane care sa preia

unele dificultati de exploatare din activitatea autobazei.
e anticipand: activitatea interna a autobazei nu poate fi sustinutd numai cu

actuala inzestrare tehnica — mai ales ca se preconizeaza achizitia cel putin a
unui alt tip de vehicul din afara clasicului “pe motorind”, daca nu chiar mai

multe tipuri (electrice, hibride, etc).

44 PLANUL RECOMANDAT CONDUCERII PRIMARIEI iN VEDEREA
TRNSFERULUI®® DE LA EXPLOATAREA ACTUALA (retea, vehicule, taxare) LA
EXPLOATAREA PROPUSA (retea actuala imbunatatita, noi vehicule ecologice,
tiketing)

Avand in vedere ca reteaua actuala este capabila sa absoarba “informatiile despre
dezvoltarea viitoare” deoarece se bazeaza pe elemente de tip descriptiv si mai putin
de tip explicativ (formule), iar aceste informatii despre viitor existd si vizeaza
construirea unui mall, construirea unui cartier de locuinte, in paragrafele urmatoare
va fi schitat un plan de transfer de la exploatarea actuala (retea, vehicule, taxare) la

exploatarea propusa (retea actuala imbunatatita, noi vehicule, tiketing).

in prezent, SC Transport Local SA Tg. Mures detine un parc de vehicule cu o
structura inadecvata (si le exploateaza pe baza unor programe mai putin incadrabile
in normal: unele trasee au alocata o cursa); in plus: numar de vehicule peste
necesar, capacitate medie nominala necorespunzatoare cererii de transport, dotarea

inadaptata conditiilor europene referitoare la poluare.

Totusi, acest parc de vehicule pare corespunzator retelei actuale® (exista linii peste
necesar, lungimi ale traseelor exagerate, dublari de linii, etc.). in continuare, se va

relua abordarea problemei retelei viitoare din cele doua perspective:

** Probabil la finele urmatorului mandat incredintat unui operator de transport urban — poate chiar “SC
Transport Local SA Tg. Mureg”

¥ Justificarea unora dintre afirmatiile din acest capitol este de gasit in capitolul 2. In plus: orasul are
67 de kmp si are dimensiunile incadrabile in raportul 2/3 adica cea mai mare dimensiune geometrica
poate ajunge la aproximativ 12 km - pe diagonala dreptinghiului simplificator. Dar, intre traseele
exploatate exista unele cu lungimi de peste 20 km! Adica sinuozitatea traseelor este exagerata: poate
parea de inteles (sa-l iau si pe ala, si pe ala si ... ) dar profesional nu este de inteles.
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e Una istorica in care se admite ipoteza — de suficient de mare probabilitate —
a unei evolutii in ceea ce priveste serviciul de transport public urban de
calatori in aria analizata. Aceasta abordare are la baza ideea ca reteaua de
transport alternativa poate obtine o eficientizare ridicatda daca structura
actualului ansamblu de linii si curse — evident perfectibil — isi va pastra o parte

majoritara din vechea alcatuire.
e Alta pur matematica in care se admite ipoteza — tot de suficient de mare

probabilitate — a unei REVOLUTII in ceea ce priveste serviciul de transport
public urban de calatori in aria analizata. Aceasta abordare are la baza ideea
ca reteaua de transport in curs de constituire poate atinge o eficacitate
ridicata daca intregul ansamblu de linii si curse se va fi aranjat intr-o noua

structura.

Din punctul de vedere al unui cetatean al municipiului Tg. Mures cele doua
abordari se ierarhizeaza in mod diferit in functie de apartenenta la grupul

populatiei active sau la grupul populatiei inactive. Explicit:

e Pentru cca. 40% dintre cetateni, adica pentru masa populatiei active,
perspectiva EVOLUTIEI este preferabila doarece inseamna o imbunatatire
treptata a serviciului de transport in sensul reducerii timpului consumat in
sistemul de transport = se urmareste inainte de orice, atingerea rapida a

destinatiei in care se gaseste locul de munca.
e Pentru cca. 60% dintre cetateni, adica pentru masa populatiei inactive,

perspectiva REVOLUTIEI este preferabila doarece inseamna o paleta de noi
destinatii de care — cei care au un disponibil mai mare de timp — sunt mai

interesati, decat un salariat, clar mai “stramtorat” cu timpul disponibil.

La nivel de principii, din perspectiva autorilor studiului, varianta a doua este de

recomandat pentru ca:

3. Se adreseaza unui numar in mod evident mai mare de cetateni
4. Acopera in mod nepartinitor marea majoritate a locatiilor orasului

La nivel pecuniar, din perspectiva administratiei care suporta cheltuielile activitatii,

prima varianta este de aplicat pentru ca aceasta varianta:

3. Are in fundal platitorii reali din sistemul de transport urban de calatori.
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4. Implica deservirea acelor locatii pentru care s-a dovedit existenta unei

resurse, nu mai numeroase, dar mai avide de servicii de transport.

Situatia poate fi caracterizata ca fiind intr-un echilibru precar, care poate bascula

intr-o directie sau alta in functie de elemente care tin de politica locala.

Primaria poate solicita consilierea operatorului de transport local, dar in final tot
Primaria trebuie sa ia o decizie: ori reteaua cu noi trasee, ori reteaua existenta cu

traseele eficientizate.
in esent&, planul de actiune prevede:

e Acceptarea ca intr-o perioada de 1 an (exceptional 2 ani) serviciul de
transport local din aria Tg. Mures sa se desfasoare doar intensiv utilizand la
maxim zestrea si organizarea actuale (aceeasi retea, aceleasi vehicule,

aceeasi autobaza, aceeasi taxare).
¢ |n perioada specificata mai sus este necear sa se pregateasca o documetatie

care sa reziste verificarilor efectuate in mod normal de organele care pot
permite acceptarea dosarelor pentru obtinerea unor fonduri substantiale dar
sustenabile de catre Administratia locala Tg. Mures). De asemenea, sa fie
finalizat un studiu de piata care sa atinga certitudinea ca “se stie ce se

doreste si s-au gasit furnizorii”.
e Incepand cel mai tarziu cu cel de al 3-lea an, ar fi util sa se procure mijloacele

mobile necesare, sa inceapa modernizarea autobazei Si construirea

autocoloanei, respectivimplementarea sistemului de ticketing agreat.

Evident ca la nivel operativ, aceasta “programare de principiu” trebuie completata cu
masuri care sa permita aplicarea actiunilor in functie de “vitezele” sub care se

deruleaza fiecare activitate; este nu numai posibil, dar chiar probabil de exemplu:

e ca noile vehicule sa apara mai devreme decat incheierea modernizarii

autobazei sau
e vehiculele din vechiul parc sa iasa din uz inainte de sosirea noilor vehicule

sau
e vehiculele noi sa soseasca inainte ca statile de alimentare cu gaz sa fie

operationale, etc
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Pentru, sau din cauza, acestor cazuri este obligatoriu sa existe un responsabil cu
managemetul proiectelor de utilare care sa asigure conditii de trecere de la o stare la
alta fara intreruperea serviciului de transport*® — ceea ce nu va fi o sarcina deloc

usoara.

4.5 INVESTITIILE CARE VIZEAZA DIRECT iIMBUNATATIREA SERVICILUI DE
TRANSPORT PUBLIC

Analiza teoretica*

Investitile reprezinta unul dintre cei mai importanti stimuli pentru orice activitate
economica, dar orice investitie trebuie privita ca o cheltuiala certa pentru un viitor
incert. In cadrul afacerilor economice, investitile reprezintd impulsul, elementul
generator care fac ca acestea sa se desfasoare si sa se dezvolte. Investitiile ocupa o
pozitie centrala in sfera productiei, precum si in sfera consumului influentand
simultan cererea si oferta. Investitile pot fi definite in mai multe moduri, intr-o
definire restrdnsa considerandu-se ca investiti numai cheltuielile care se
concretizeaza intr-o achizitie de bunuri de folosinta indelungata. Notiunea de
investitie simbolizeaza in acest caz achizitia de noi imobilizari, active corporale sau
necorporale. O analiza a mai multor opinii se poate materializa urmatoarea definitie
generala a investitiilor: ,Investitia este efortul financiar actual facut pentru un
viitor mai bun, creat prin dezvoltare si modernizare, aviand ca sursa de
finantare renuntarea la consumuri actuale sigure, dar mici si neperformante, in
favoarea unor consumuri viitoare mai mari si intr-o structura moderna, mai
aproape de optiunile utilizatorilor, dar probabile”. Explicit, din perspectiva

manageriala, rezulta:

e investitia este un efort actual care, ca orice efort, trebuie dimensionat,

previzionat si argumentat pentru a fi sustinut de cei care trebuie sa-l faca;
e investitia vizeaza un viitor mai bun, care trebuie evidentiat stiintific si realist

prin studii complexe si adecvate.

* Adica MONITORIZARE.
*I'In ANEXA este redat un compendiu de idéi referitoare la procesul derularii unei investitii
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Referitor la rolul procesului investitional in dezvoltarea economica (si sociala in cazul

transportului public de calatori, componenta sociala este foarte puternica), obiectul

investitilor se inscrie in ansamblul cerintelor care se urmaresc atunci cand se

stabilesc destinatiile resurselor acumulate, respectiv cand se stabileste raportul

dintre resursele destinate dezvoltarii si cele pentru consum.

Rolul investitiilor trebuie sa releve faptul ca:

o investitie reprezinta o plasare de fonduri banesti intr-o actiune, intr-un
proiect sau operatie pentru a crea un spor de avutie, atat la nivelul individului,

cat si al firmelor sau al societatii;
scopul urmarit nu consta numai in obtinerea sporului de bunuri si capacitatii

de productie si de folosinta indelungata, ci si a unui castig, a unui profit;
reprezinta un flux al valorilor care au ca punct initial fondurile financiare, o

parte a veniturilor si economiilor realizate;
exista un decalaj de timp intre momentul investirii i cel al obtinerii rezultatelor

si veniturilor estimate;
sunt o cheltuiala efectuata in prezent, certa, in scopul obtinerii unor efecte

viitoare, uneori incerte; din acest punct de vedere, investitile constituie o

resursa avansata care comporta un risc;
pentru a produce in timp acumularea de capital fix, este necesara

functionarea normala a intregului sistem economic.

in cadrul circuitului economic, activitatea investitional&d are impact dublu:

declanseaza intocmirea de proiecte de investitii in scopul sporirii ofertei de
bunuri si servicii prin cresterea activitatii lor productive si realizarea de venituri

suplimentare;
genereaza sarcini suplimentare in compartimentele conexe activitatii de baza

avand astfel loc o imbunatatire in lant a beneficiilor pentru sectoarele conexe,
precum si efect multiplicator in domeniul ocuparii fortei de munca (macar

numeric, dar de cele mai multe ori calitativ).

Realizarea de proiecte sau programe de investitii conduce, in principal, la cresterea

stocului de capital fix, constituind elementul principal de realizare a modernizarii

economice, prin crearea de noi structuri in acord cu optiunile strategice, de

perspectiva ale firmei.
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Rezulta ca intelegerea fenomenului investitional nu se rezuma la simpla cheltuiala,
in sensul financiar al cuvantului: investitia vizeaza si obtinerea de efecte utile de
natura economica, sociala, ecologica, investitile combinand resurse de o mare
diversitate: umane, materiale, financiare, tehnice. Unii specialisti considera ca
notiunea de investitie implica trei elemente definitorii: durata, risc, eficientd. Aceste

elemente se caracterizeaza prin:

e continutul material determinant al efortului investitional, care considera
investitia ca o structura individualizata de resurse diferite ca natura si volum,

angrenate in realizarea proiectului stabilit;
e factorul durata care releva faptul ca orice proiect de investitii are o anumita

perioada de viata caracterizata prin etape si sub-etape clar definite, pe
parcursul carora parametrii economici ai proiectului au o evolutie proprie

regasita in fluxul de numerar.
e eficienta, conform careia intreprinzatorul accepta schimbarea unor

disponibilitati prezente de resurse pentru o serie de efecte viitoare, a caror

suma totala sa fie mai mare decét cheltuielile.
e riscul, care decurge din insasi esalonarea in timp a efectelor asteptate, aceste

efecte fiind doar sperante, nu si certitudini;
e investitile sunt opusul consumului imediat, ceea ce inseamna distrugerea

unei parti din avutie, investitile urmarind tocmai contrariul.
P. Masse stabileste patru elemente esentiale pentru o investitie:

e Subiectul, reprezentat de persoana fizica sau juridica interesata in a investi;
e Obiectul, reprezentat de lucrul, utilajul, bunul in care se concretizeaza

investitia;
e Costul, identificat ca si efort suplimentar, cert, consumat pentru obtinerea unui

obiect concret;
e Efectele valorice, rezultate prin realizarea investitiei, care se obtin in viitor si

reprezinta in realitate o speranta mai mult sau mai putin certa.

in altd ordine de idei, orice investitie trebuie analizatd sub dublu aspect: financiar
respectiv material. Eventualele neconcordante dintre cele doua elemente, fac

irealizabil orice proiect de investitii.

Investitia reflecta in sens generic plasarea unei sume de bani in vederea crearii Si

dezvoltarii capitalului fix. Investitile formeaza activitatea de utilizare a capitalului
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agentilor economici*?. Din punct de vedere financiar, investitiile reprezinta totalitatea

cheltuielilor generate de o serie de activitati, cum ar fi:

e inlocuirea mijloacelor fixe uzate = VEHICULELE DETINUTE IN PREZENT DE

SC TRANSPORT LOCAL SA;
e construirea si reconstruirea de mijloace fixe = AUTOBAZA PROPUSA IN

PREZENTUL STUDIU
e largirea si modernizarea mijloacelor fixe = INTRODUCEREA SISTEMELOR

MODERNE DE MANAGEMENT AL TRAFICULUI
e restructurarea capacitatii de productie = EXPLOATAREA SISTEMULUI DE

TRANSPORT INTR-O ALTA ORGANIZARE A RETELEI DE TRANSPORT
BAZATA PE RETEAUA ACTUALA, DAR CU ELIMINAREA A 3 LINII (1, 2, 2e)

SIINFIINTAREA ALTOR 7 TRASEE NOI:
1. ERP (Dispecerat Combinat) — Gheorghe Doja — Dezrobirii — Libertatii —

Cuza Voda —Calarasilor — Piata Trandafirilor — Bdul 1 Decembrie 1918 —

MEGA MALL
2. DEZROBIRII (SERA DE FLORI) — GHEORGHE DOJA — BEGA — BDUL

1848 — BDUL 1 DECEMBRIE 1918 — MEGA MALL
3. ERP(Dispecerat Combinat) — Gh. Doja — Str. Budiului — Calea Sighisoarei

— MEGA MALL — Bdul 1 Decembrie 1989 — Livezeni
4. Str. Plopilor(FOTO) — Voinicenilor - Calarasilor — Sinaia — Bdul 22

Decembrie 1989 — Gh. Marinescu — Piata Trandafirilor — Bdul 1 Decembrie

1989 — MEGA MALL
5. GARA CFR - Gh. Doja - Piata Trandafirilor — Calarasilor —

TamasErno(POLIVALENTA/PARC MUNICIPAL) — Insulei (STADION) —

Barajului — Libertatii - Cuza Voda — Gh. Doja -GARA CFRT
6. Autogara Transport Local(Bega 2) — Gh. Doja — Bdul 1848 — Piata

Trandafirilor — Platoul Cornesti — traseu care circula numai in sezonul

estival, respectiv lunile iunie, iulie, august.
7. Livezeni — Bdul 1 Decembrie 1918 — Piata Trandafirilor — Platoul Cornesti

— traseu care circula numai in sezonul estival, respectiv lunile iunie, iulie,

august.
e actiuni de retehnologizare = INTRODUCEREA SISTEMELOR MODERNE DE

PERCEPERE A TAXELOR DE CALATORIE (TICKETING)

2 n teoria economica se utilizeazd des notiunile de investitii de inlocuire si investitii de dezvoltare,
dar in practica este dificila departajarea lor, atat ca surse de realizare, cat si din punct de vedere al
efectelor obtinute.
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Procesul investitional este complex si va cuprinde:

e estimarea valorilor investitiilor;

e analiza starii de imobilizare a resurselor financiare;

e stabilirea obligatiilor financiare din activitatea de investitii;

e dimensionarea resurselor proprii de finantare pe total si in structura;
e evaluarea rentabilitatii investitiilor.

Dupa sursele de finantare, se intalnesc:

e investitii realizate cu surse proprii ale agentului economic, din care
identificam: amortizarea, capitalizarea profiturilor, mobilizarea resurselor
proprii;

e investitii realizate din surse atrase, de exemplu credite interne sau externe.
Stabilirea uneia dintre cele doua categorii, este prima componenta a strategiei
generale a oricarei firmei. Strategia investitionala combinata cu strategia de piata,
strategia de restructurare si de informatizare formeaza strategia globala a firmei.
Strategia globala a firmei este influentata de tipul de economie de piata existent, de
optiunile politice existente si de politica pe care o promoveaza agentul economic.
Strategia pentru investitii presupune, in primul rand, determinarea efortului anual al
cheltuielilor pentru investitii. Determinarea valorilor anuale ale investitiilor se obtine
printr-o serie de calcule, documente, cum ar fi: devizele de proiect si devizele de

executie.

e Din cadrul devizelor de proiect fac parte: studiul tehnico-economic si proiectul

de executie.
v" Studiul tehnico-economic este un document care fundamenteaza

investitia si indicatorii tehnico-economici ai acesteia. Pe langa
datele referitoare la necesitatea, oportunitatea si profilul investitiei,
studiul tehnico-economic cuprinde si o serie de indicatori care

fundamenteaza eficienta economica a investitiei.
v' Proiectul de executie dezvolta si precizeaza o serie de parti ale

studiului tehnico-economic care sunt necesare pentru executarea

lucrarilor de investitii.
v" Devizele de executie sunt documente prin care se solutioneaza in

amanunt toate problemele de natura tehnico-materiala, functionala

privind investitiile care se vor efectua.
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Sinteza Practica

in paragraful 4.4, imediat anterior, la nivelul minim, a fost schitat un inceput de
planificare in vederea trecerii peste perioada de tranzitie de la situatia actuala a
sistemului de transport exploatat in aria teritoriala Tg. Mures, la viziunea propusa in
actualul Studiu De Oportunitate pentru serviciul de transport public urban de calatori.
Acestei “intentii” i se poate adauga doar partial suita de masuri auto-propuse de
Administratia locala, intrucat in SIDU se urmareste imbunatatirea sistemului de
transport urban de calatori, nu a serviciului de transport. Spre exemplu, proiectele de
investitii initiate au vizat cinci directii de dezvoltare, dintre care trei sunt legate de

sistemul de transport urban de calatori:

|. REABILITAREA S$SI MODERNIZAREA SPATIULUI URBAN: este bine ca se

urmareste reabilitarea retelei stradale, dar este o problema de sistem.

[I. MODERNIZAREA INFRASTRUCTURII $1 SERVICIILOR DE TRANSPORT DE
INTERES REGIONAL, PERIURBAN SI LOCAL: este de apreciat, dar “reabilitarea
retelei de strazi la nivelul cartierelor” este altceva decéat reabilitatea retelei stradale

majore — pe care se desfasoara deplasarile mijloacelor de transport in comun.

[ll. INFRASTRUCTURA DE MEDIU se gaseste cantonata in aceeasi nota:
“extinderea si modernizarea retelei tehnico-edilitare” ajuta, dar nu participa direct in

directia interesanta in contextul Studiului de oportunitate.

Alta este situatia sintetizata din planul investitional prevazut in PMUD al Municipiului
Tg. Mures®, care vizeaza transportul public local; se mentioneazd urmatoarele

directii:

e necesitatea ca operatorul de transport public din Municipiul Tg. Mures sa
innoiasca parcul de vehicule cu autobuze cu combustibili alternativi, inclusiv
dotarea cu o statie de alimentare cu combustibili alternativi. Perioada de

implementare = 2018-2020. Valoare totala = 15.000.000 euro;
e introducerea unui sistem de informare in timp real cu privire la serviciile de

transport cu autobuzul Tn principalele statii si echiparea tuturor autobuzelor cu

# Aceastd componentd a PMUD care a anticipat cea mai mare parte a constatérilor din prezentul
material
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sisteme GPS/de monitorizare si de informare. Perioada de implementare =

2018-2021. Valoare totala = 295.000 euro;
e |uarea in considerare a introducerii sistemului de transport electric. Perioada

de implementare = 2018-2022. Valoare totala = 4.450.000 euro;
e realizarea unei aplicatii pentru telefonul mobil pentru achitarea contravalorii

calatoriei cu transportul public. Perioada de implementare = 2018. Valoare

totala = 15.000 euro;;
e modernizarea statilor de Timbarcare - debarcare (si uniformizarea

-personalizarea acestor puncte de contact intre operator si public). Perioada

de implementare = 2018-2023. Valoare totala = 2.976.000 euro;
e construirea a 2 autobaze in zona de nord a orasului pentru reducerea

parcursurilor zero pentru autobuzele retrase la orele de final de varf de trafic.

Perioada de implementare = 2018-2019. Valoare totala = 1.000.000 euro;

Unui Studiu de oportunitate nu i se poate pretinde decéat alcatuirea unei liste scurte si
pragmatice de actiuni investitionale care sa ridice la un alt nivel serviciul de

deplasare a cetatenilor:

e deplasarea se va face cu vehicule corect dimensionate ca numar si

capacitate nominala,
¢ bine intretinute,
e pe trasee rationale,
e cu sisteme de colectare a contravalorii prestatiei de cea mai buna

factura
e si programe de circulatie adecvate ritmului economic si social din

municipiul Tg. Mures.
Aceasta lista scurta de investitii contine:
1. vehicule: 143 autobuze urbane rezultate din coroborarea calculelor:

in plus, ANEXA Studiu de eligibilitate al mijloacelor de transport rutier pentru cal&tori
din cadrul contractului privind ,Elaborarea studiului de oportunitate in vederea
delegarii gestiunii transportului public local de calatori in municipiul Tirgu Mures’
militeaza pentru procurarea de autobuze pe gaz, sau orice alt tip de autobuz

ecologic, devenind astfel obligatoriu sa se investeasca si in:

1. statii de alimentare cu GPL/statii de incarcare, etc, in functie de

combustibilul ales pentru autobuzele ecologice
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autobaza: retehnologizare pana la obtinerea unei capacitati de procesare

corespunzatoare parcului de vehicule

autocoloana: construire in zona de nord in vederea reducerii parcursului zero
sistem de ticketing de ultima generatie

sistem de monitorizare a traficului pe arterele pe care circula mijloacele de

transport in comun
restructurarea retelei de transport prin eliminarea a 3 linii si introducerea

celor 7 noi trasee propuse in Studiul de oportunitate
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CAPITOLUL 5 MOTIVELE DE ORDIN ECONOMIC, FINANCIAR, SOCIAL $I DE
MEDIU, CARE JUSTIFICA DELEGAREA SERVICIULUI

Motivele care justifica delegarea gestiunii serviciului de transport public local de

persoane prin curse regulate in Municipiul Tg Mures sunt impartite in trei mari

categorii:

Motive de ordin legislativ
Motive de ordin economico-financiar

Motive de ordin social si de mediu

Motive de ordin legislativ

Cadrul legislativ pe baza caruia se realizeaza delegarea gestiunii are la baza minim

urmatoarele legi, ordine, regulamente, etc.:

Legea nr. 51/08.03.2006 - Legea serviciilor comunitare de utilitati publice;
Legea serviciilor de transport public local nr. 92/2007;

Ordinul Autoritatii Nationale de Reglementare pentru Servicile Comunitare de
Utilitati Publice nr. 272/2007, pentru aprobarea Normelor-cadru privind
stabilirea, ajustarea si modificarea tarifelor pentru serviciile de transport public

local de persoane;

Ordinul Ministerului Internelor si Reformei Administrative nr. 353/2007 pentru
aprobarea Normelor de aplicare a Legii nr. 92 din 19 aprilie 2007 privind

serviciile de transport public local;

Ordinul  Ministerului  Transporturilor nr. 972/2007, pentru aprobarea
Regulamentului-cadru pentru efectuarea transportului public local si a

Caietului de sarcini-cadru al serviciilor de transport public local;

Regulamentul Parlamentului European si al Consiliului Uniunii Europene nr.

1370/2007, privind serviciile publice de transport feroviar si rutier de calatori si
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de abrogare a Regulamentelor (CEE) nr. 1191/69 si nr. 1107/70 ale

Consiliului;
Motive de ordin economico-financiar

Motivele de ordin economico-financiar tin in mare parte de atingerea si mentinerea
unui raport calitate/cost cat mai bun pentru perioada de derulare a contractului de
delegare cat si mentinerea unui echilibru permanent intre riscurile si beneficiile

asumate.

Atractivitatea transportului public poate fi crescuta prin calitatea si cantitatea ofertei
in ceea ce priveste frecventa curselor, viteza, curatenia, siguranta, informatia
furnizata. Dar acestia nu sunt singurii factori. Tarifele de calatorie accesibile fac de
asemenea parte dintre factorii care joaca un rol important in determinarea alegerii
mijlocului de transport. Este necesar ca transportul urban sa fie accesibil din
punct de vedere financiar chiar si pentru persoanele cu venituri scazute.
Utilizatorii vor recurge mai mult la transportul public de calatori, care face concurenta
automobilului, numai in conditile unei oferte de calitate cu tarife accesibile.
Obiectivul acesta va putea fi atins numai in conditiile cresterii continue a eficientei
transportului public de calatori. Optimizarea domeniului va conduce si la cresterea

gradului de recuperare a cheltuielilor.

Recuperarea totala a costurilor de investitie si de functionare ale transportului public
de calatori din veniturile obtinute din preturile biletelor de calatorie nu poate insa sa
constituie un obiectiv politic. Un asemenea calcul unilateral orientat asupra
cheltuielilor operationale nu reflecta importanta internalizarii costurilor externe
ale transportului urban. CESE considera, de aceea,ca este extrem de important sa
se estimeze costurile reale ale transportului cu automobilul, iar pentru aceasta
este indispensabila internalizarea costurilor externe ale acestuia (cheltuieli legate
de intarzieri si de consumul sporit de conbustibil cauzate de congestionarea
traficului, poluarea urbana produsa in detrimentul sanatatii publice gi a atractivitatii
oraselor, poluarea fonica, acapararea unor suprafete de catre traficul auto ih mers si
stationar etc.). Internalizarea costurilor externe in domeniul transporturilor ar

mgm mg v gmnm

calatori.
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Trebuie precizat inca de la inceputul analizei cad Ordonanta de urgenté nr. 85/2018
pentru abrogarea unor dispozitii legale in domeniul investitiilor finantate din fonduri
publice, a legiferat eliminarea standardelor de cost ca element de referinta
pentru promovarea investitiilor publice, prevazute de acte normative in vigoare,
abrogandu-se orice prevedere din actele normative prin care se reglementeaza
realizarea unor obiective/proiecte de investitii si alte categorii de investitii care intra
sub incidenta art. V1 din Ordonanta de urgenta a Guvernului nr. 6/2017 pentru
modificarea si completarea unor acte normative, precum si pentru stabilirea unor
masuri privind realizarea investitilor finantate din fonduri publice, aprobata cu

II‘I‘

modificari si completari prin Legea nr. 250/2017, referitoare la "incadrarea in

standardele de cost in vigoare" sau "cu respectarea standardelor de cost in vigoare".

in plus, guvernele tarilor din Europa Centrala si de Est au renuntat complet la
administrarea transportului public de calatori, organizat in trecut la nivel central,
functionand in regim de intreprindere cu capital de stat si se simt exonerate astfel de
orice raspundere. In multe state din Europa Centrald si de Est nu exista ajustoare
pentru investitii, asemenea celor oferite spre exemplu in Germania in conformitate
cu Legea prinvind finantarea transportului, prin care autoritatile locale sunt sprijinite
in dezvoltarea si cresterea atractivitatii ofertei de transport public prin finantari de la

bugetul federal.

in cele ce urmeazd o si prezentdm o situatie comparativa intre tipurile de
administrare a serviciilor de transport public local, identificate conform prevederilor
Legii 92/2007, art.21:

“1) Serviciile de transport public local se pot administra prin atribuirea acestora

in urmatoarele modalitati:

a) gestiune directa;

b) gestiune delegata;

c) alte modalitati stabilite prin prezenta lege.

Gestiune directa

In cazul gestiunii directe, autoritatile administratiei publice locale isi asuma nemijlocit

prestarea serviciului de transport public local gi toate sarcinile si responsabilitatile,

149


https://lege5.ro/Gratuit/gi3dgmrwge2q/legea-nr-250-2017-privind-aprobarea-ordonantei-de-urgenta-a-guvernului-nr-6-2017-pentru-modificarea-si-completarea-unor-acte-normative-precum-si-pentru-stabilirea-unor-masuri-privind-realizarea-invest?d=2019-08-24
https://lege5.ro/Gratuit/ge2dkmzzhe4a/ordonanta-de-urgenta-nr-6-2017-pentru-modificarea-si-completarea-unor-acte-normative-precum-si-pentru-stabilirea-unor-masuri-privind-realizarea-investitiilor-finantate-din-fonduri-publice?d=2019-08-24

potrivit legii, privind organizarea, coordonarea, exploatarea, finantarea si controlul
functionarii serviciului de transport public local, precum si administrarea sistemului

de utilitati publice aferente.

Sarcina de a satisface nevoile de transport public local ale cetatenilor poate fi
efectuata de o autoritate locala, pe cont propriu, printr-un compartiment de resort,
din cadrul aparatului propriu al autoritatilor locale, conform articolul 30 alineatul (4)
din Legea nr. 92/2007 privind serviciile de transport public.

Gestiunea directa se realizeaza prin intermediul operatorilor care fac parte din
structurile proprii ale Autoritatii Locale (sau ale unei Asociatii care reprezinta
Autoritatile Locale), create in conformitate cu Legea nr 51/2006 si care detin o

licenta sau autorizatie de transport.

Activitatea din cadrul compartimentului de specialitate este tratata ca o linie bugetara
distincta in cadrul Autoritatii Locale, cu contabilizarea separata a tuturor activitatilor

legate de functionarea serviciului public.

Astfel, costurile implicate de acest tip de administrare ar avea urmatoarea structura si

dimensionare estimative:

Structura estimativa de costuri

Dimensionare

estimativa de costuri

Costuri infiintare si functionare serviciu public pe durata

contractului de delegare, astfel defalcate:

1.168.371.384 lei

Costuri angajare personal minim (20 conducatori auto, 2
mecanici, 1 electrician, 3 operatori facturare/incasare, 3

paznici, 1 contabil, 1 sef coloana, 1 sef serviciu)

42 persoane x 5.000
lei/luna x 6 ani =
771.120.000 lei

de
cerintelor prevazute la art. 3 alin. (1) din Regulamentul (CE)
nr. 1071/2009:

Costuri  administrativ-logistice legate indeplinirea

a) are sediul situat pe teritoriul Romaniei, in incinta caruia isi
pastreaza principalele documente de lucru, in special
documentele contabile, documentele de gestionare a

personalului, documente le contindnd date referitoare la

Minim 20 autobuze
ecologice x 450.000
Euro = 9.000.000 Euro
~ 41.400.000 lei
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perioadele de conducere si perioadele de repaus ale

conducatorilor auto, documentele privind intretinerea
vehiculelor si orice alte documente la care trebuie sa aiba
acces inspectorii Inspectoratului de Stat pentru Controlul in

Transportul Rutier, in scopul verificarii;

b) dispune de unul sau mai multe autovehicule, care sunt

inmatriculate in Romania, indiferent daca vehiculele
respective se afla in proprietatea sa sau sunt detinute in
temeiul unui contract de cumparare in rate, inchiriere sau

leasing;

c) desfagoara operatiunile referitoare la autovehiculele
mentionate la lit. b) permanent si efectiv cu echipamentele
administrative necesare si cu echipamentele si instalatiile
tehnice corespunzatoare, intr-un centru de exploatare situat

pe teritoriul Romaniei

de

cerintelor pentru obtinerea licentei comunitare ARR:

Costuri  administrativ-logistice legate indeplinirea

a) detinerea sediului unde intreprinderea isi pastreaza
documentele si in care aceasta desfasoara activitatea

administrativa si operativa in legatura cu transportul rutier;

b) asigurarea intretinerii tehnice a vehiculelor rutiere

utilizate;

Achizitie  sediu  x

1.000.000 lei

Dotare tehnica minima
450.000 lei

Costuri administrativ-logistice legate de obtinerea licentei de
traseu si a programului de transport eliberate de Autoritatea

Rutiera Romana - A.R.R.

50.000 lei

Costuri instruire personal

42 persoane x 500
leilan x 6 ani =

126.000 lei

Costuri operare cf program de transport (combustibil, piese

de schimb, consumabile, intretinere, asigurari, etc)

59.032.564 lei x 6 ani
= 354.195.384 lei (a
fost

luatd Tn calcul
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ultima valoare anuala

inregistrata de

operator de transport

la nivelul municipiului

Tg Mures)

Tarife ARR pentru eliberarea de licente/certificat de transport
in cont propriu/autorizatii de transport, de atestate/ certificate
profesionale/cartele tahografice si de documente de control,

detaliate in cele ce urmeaza:

30.000 lei

Eliberarea licentei comunitare pentru transportul de marfuri,
eliberarea licentei comunitare pentru transportul de
persoane, eliberarea certificatului de transport in cont
propriu, eliberarea autorizatiei de transport, precum si
eliberarea licentei comunitare pentru transportul de marfuri,
eliberarea licentei comunitare pentru transportul de
persoane, eliberarea certificatului de transport in cont
propriu sau a autorizatiei de transport ocazionata de

suspendarea celei eliberate initial - pentru o bucata

tarif  pt

10 ani

706 lei

Eliberarea copiei conforme a licentei comunitare sau a
certificatului de transport in cont propriu (autovehicul) pentru
transport rutier de marfuri ori de persoane, precum si
eliberarea copiei conforme a licentei comunitare sau a
certificatului de transport in cont propriu ocazionata de

suspendarea celei eliberate initial - pentru o bucata

tarif pt 1

an

260 lei

Eliberarea licentei pentru activitati conexe transportului rutier
- activitati desfasurate de autogara, eliberarea licentei pentru
activitati conexe transportului rutier - activitati de
intermediere a operatiunilor de transport rutier contra cost,
precum si eliberarea licentei pentru activitati conexe
transportului rutier - activitati desfasurate de autogara,
eliberarea licentei pentru activitati conexe transportului rutier
- activitati de intermediere a operatiunilor de transport rutier

contra cost, ocazionata de suspendarea celei eliberate initial

tarif pt 5

ani

3.546 lei
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- pentru o bucata

Inlocuirea licentei comunitare, a certificatului de transport in
cont propriu, a autorizatiei de transport, a copiei conforme a
licentei comunitare, a copiei conforme a certificatului de
transport in cont propriu, a copiei conforme a autorizatiei de
transport, a licentei de traseu sau a licentei pentru activitati
conexe transportului rutier, ocazionata de pierderea,
sustragerea ori deteriorarea celei eliberate sau de
schimbarea denumirii operatorului de transport/intreprinderii,
a adresei sediului/domiciliului acestuia ori a numarului de

inmatriculare a vehiculului

tarif pt o

bucata

117 lei

Eliberarea certificatelor profesionale pentru conducatori auto
- tip cartela (tarif pentru 5 ani) sau eliberarea acestora
ocazionata de pierderea, sustragerea ori deteriorarea celor
eliberate sau ocazionata de schimbarea numelui titularului

ori orice alta modificare necesara

tarif pt o

bucata

64 lei

Inlocuirea certificatelor profesionale pentru conducatorii auto

ca urmare a eliberarii celor tip cartela

tarif pt o

bucata

39 lei

Eliberarea cartelelor tahografice - pentru o bucata (tarif
pentru 5 ani), precum si innoirea, inlocuirea sau schimbarea
cartelelor tahografice conform prevederilor art. 9 alin. (2),
art. 11 alin. (2) sau ale art. 13 alin. (2) din Normele tehnice
privind eliberarea, inlocuirea, schimbarea si Tinnoirea
cartelelor tahografice, aprobate prin Ordinul ministrului

transporturilor, constructiilor si turismului nr. 116/2006

tarif pt o
bucata

239 lei

Innoirea, Tnlocuirea sau schimbarea cartelelor tahografice,
conform prevederilor art. 9 alin. (1), art. 11 alin. (1) sau art.
13 alin. (1) din Normele tehnice privind eliberarea,
inlocuirea, schimbarea si innoirea cartelelor tahografice,
aprobate prin Ordinul ministrului transporturilor, constructiilor
si turismului nr. 116/2006

tarif pt o

bucata

212 lei
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Astfel, se poate concluziona ca in cazul gestiunii directe, realizata prin servicii
specializate, localitatea Tsi asuma in intregime, prin Consiliul local, politica, gestiunea
si controlul serviciului public. Dar, in aceasta situatie pot aparea o serie de
dezavantaje. Avem in special in vedere producerea unor mutatii in centrul de greutate
al preocuparilor Primariei catre problemele cotidiene ale gestiunii serviciilor
organizate si gestionate sub aceasta forma. Aceasta forma exclude pentru o perioada
de timp orice modalitate si posibilitate de concurenta si este influentatd de mutatiile
politice care se produc in cadrul organului local ales. Totodata, bugetele locale se
amplifica cu toata gestiunea serviciilor, existand riscul fluctuatiei alocatiei bugetare in
conditiile transferurilor posibile in cadrul aceluiagi buget spre alte sectoare pe baza de

evaluare a posibilitatilor.

in concluzie, putem afirma cé gestiunea directa, prin servicii specializate ale
consiliilor locale este recomandata in special pentru comunitatile medii si mici,
precum si in cazul unor servicii fara complexitate tehnica, care au un caracter

administrativ-bugetar.

Gestiune delegata

Gestiunea delegata este forma de atribuire a serviciului de transport public local prin
care autoritatile administratiei publice locale transfer unuia sau mai multor operatori
de transport rutier sau transportatori autorizati cu capital public, privat sau mixt
sarcinile si responsabilitatile proprii cu privire la prestarea propriu-zisa a serviciului,
precum si la exploatarea, intretinerea, reabilitarea si modernizarea bunurilor
proprietate publica aferente sistemului de transport public local, in baza unui contract

de delegare a gestiunii.

Distingem doua forme de gestiune delegata: gestiunea delegata catre o companie

municipala si gestiunea delegata catre un operator extern.

Costurile implicate de gestiunea delegata catre o companie municipala ar avea

urmatoarea structura si dimensionare estimative:

Structura estimativa de costuri Dimensionare

estimativa de costuri

Costuri functionare companie municipala pe durata | 354.225.384 lei
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contractului de delegare, astfel defalcate:

Costuri operare cf program de transport (combustibil, piese

de schimb, consumabile, intretinere, asigurari, etc)

59.032.564 lei x 6 ani
= 354.195.384 lei (a
fost luata in calcul
ultima valoare anuala
de

operator de transport

inregistrata

la nivelul municipiului

Tg Mures)

Tarife ARR pentru eliberarea de licente/certificat de transport
in cont propriu/autorizatii de transport, de atestate/ certificate
profesionale/cartele tahografice si de documente de control,

detaliate in cele ce urmeaza:

30.000 lei

Eliberarea licentei comunitare pentru transportul de marfuri,
de

persoane, eliberarea certificatului de transport in cont

eliberarea licentei comunitare pentru transportul
propriu, eliberarea autorizatiei de transport, precum si
eliberarea licentei comunitare pentru transportul de marfuri,
de

persoane, eliberarea certificatului de transport in cont

eliberarea licentei comunitare pentru transportul

propriu sau a autorizatiei de transport ocazionata de

suspendarea celei eliberate initial - pentru o bucata

tarif pt| 706 lei

10 ani

Eliberarea copiei conforme a licentei comunitare sau a
certificatului de transport in cont propriu (autovehicul) pentru
transport rutier de marfuri ori de persoane, precum si
eliberarea copiei conforme a licentei comunitare sau a
certificatului de transport in cont propriu ocazionata de

suspendarea celei eliberate initial - pentru o bucata

tarif pt 1 | 260 lei

an

Eliberarea licentei pentru activitati conexe transportului rutier
- activitati desfasurate de autogara, eliberarea licentei pentru
de

intermediere a operatiunilor de transport rutier contra cost,

activitati conexe transportului rutier - activitati

precum si eliberarea licentei pentru activitati conexe

tarif pt 5 | 3.546 lei

ani
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transportului rutier - activitati desfasurate de autogara,
eliberarea licentei pentru activitati conexe transportului rutier
- activitati de intermediere a operatiunilor de transport rutier
contra cost, ocazionata de suspendarea celei eliberate initial

- pentru o bucata

Inlocuirea licentei comunitare, a certificatului de transport in
cont propriu, a autorizatiei de transport, a copiei conforme a
licentei comunitare, a copiei conforme a certificatului de
transport in cont propriu, a copiei conforme a autorizatiei de
transport, a licentei de traseu sau a licentei pentru activitati
conexe transportului rutier, ocazionata de pierderea,
sustragerea ori deteriorarea celei eliberate sau de
schimbarea denumirii operatorului de transport/intreprinderii,
a adresei sediului/domiciliului acestuia ori a numarului de

inmatriculare a vehiculului

tarif pt o

bucata

117 lei

Eliberarea certificatelor profesionale pentru conducatori auto
- tip cartela (tarif pentru 5 ani) sau eliberarea acestora
ocazionata de pierderea, sustragerea ori deteriorarea celor
eliberate sau ocazionata de schimbarea numelui titularului

ori orice alta modificare necesara

tarif pt o

bucata

64 lei

Inlocuirea certificatelor profesionale pentru conducatorii auto

ca urmare a eliberarii celor tip cartela

tarif pt o

bucata

39 lei

Eliberarea cartelelor tahografice - pentru o bucata (tarif
pentru 5 ani), precum si innoirea, inlocuirea sau schimbarea
cartelelor tahografice conform prevederilor art. 9 alin. (2),
art. 11 alin. (2) sau ale art. 13 alin. (2) din Normele tehnice
privind eliberarea, inlocuirea, schimbarea si Tinnoirea
cartelelor tahografice, aprobate prin Ordinul ministrului

transporturilor, constructiilor si turismului nr. 116/2006

tarif pt o
bucata

239 lei

Innoirea, Tnlocuirea sau schimbarea cartelelor tahografice,
conform prevederilor art. 9 alin. (1), art. 11 alin. (1) sau art.
13 alin. (1) din Normele tehnice privind eliberarea,

inlocuirea, schimbarea si innoirea cartelelor tahografice,

tarif pt o

bucata

212 lei
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aprobate prin Ordinul ministrului transporturilor, constructiilor
si turismului nr. 116/2006

Costurile implicate de gestiunea delegata catre un operator extern ar avea aceeasi

structura si dimensionare estimative ca si gestiunea delegata catre o companie

municipala, din punctul de vedere al autoritatii contractante:

Structura estimativa de costuri

Dimensionare

estimativa de costuri

Costuri functionare operator extern durata

pe
contractului de delegare, astfel defalcate:

354.225.384 lei

Costuri operare cf program de transport (combustibil, piese

de schimb, consumabile, intretinere, asigurari, etc)

59.032.564 lei x 6 ani
= 354.195.384 lei (a
fost luata in calcul
ultima valoare anuala
de

operator de transport

inregistrata

la nivelul municipiului

Tg Mures)

Tarife ARR pentru eliberarea de licente/certificat de transport
in cont propriu/autorizatii de transport, de atestate/ certificate
profesionale/cartele tahografice si de documente de control,

detaliate in cele ce urmeaza:

30.000 lei

Eliberarea licentei comunitare pentru transportul de marfuri,
de

persoane, eliberarea certificatului de transport in cont

eliberarea licentei comunitare pentru transportul
propriu, eliberarea autorizatiei de transport, precum si
eliberarea licentei comunitare pentru transportul de marfuri,
de

persoane, eliberarea certificatului de transport in cont

eliberarea licentei comunitare pentru transportul

propriu sau a autorizatiei de transport ocazionata de

suspendarea celei eliberate initial - pentru o bucata

tarif pt| 706 lei

10 ani

Eliberarea copiei conforme a licentei comunitare sau a

certificatului de transport in cont propriu (autovehicul) pentru

tarif pt 1 | 260 lei

157




transport rutier de marfuri ori de persoane, precum si
eliberarea copiei conforme a licentei comunitare sau a
certificatului de transport in cont propriu ocazionata de

suspendarea celei eliberate initial - pentru o bucata

an

Eliberarea licentei pentru activitati conexe transportului rutier
- activitati desfasurate de autogara, eliberarea licentei pentru
activitati conexe transportului rutier - activitati de
intermediere a operatiunilor de transport rutier contra cost,
precum si eliberarea licentei pentru activitati conexe
transportului rutier - activitati desfasurate de autogara,
eliberarea licentei pentru activitati conexe transportului rutier
- activitati de intermediere a operatiunilor de transport rutier
contra cost, ocazionata de suspendarea celei eliberate initial

- pentru o bucata

tarif pt 5

ani

3.546 lei

Inlocuirea licentei comunitare, a certificatului de transport in
cont propriu, a autorizatiei de transport, a copiei conforme a
licentei comunitare, a copiei conforme a certificatului de
transport in cont propriu, a copiei conforme a autorizatiei de
transport, a licentei de traseu sau a licentei pentru activitati
conexe transportului rutier, ocazionata de pierderea,
sustragerea ori deteriorarea celei eliberate sau de
schimbarea denumirii operatorului de transport/intreprinderii,
a adresei sediului/domiciliului acestuia ori a numarului de

inmatriculare a vehiculului

tarif pt o
bucata

117 lei

Eliberarea certificatelor profesionale pentru conducatori auto
- tip cartela (tarif pentru 5 ani) sau eliberarea acestora
ocazionata de pierderea, sustragerea ori deteriorarea celor
eliberate sau ocazionata de schimbarea numelui titularului

ori orice alta modificare necesara

tarif pt o

bucata

64 lei

Inlocuirea certificatelor profesionale pentru conducatorii auto

ca urmare a eliberarii celor tip cartela

tarif pt o

bucata

39 lei

Eliberarea cartelelor tahografice - pentru o bucata (tarif

pentru 5 ani), precum si innoirea, inlocuirea sau schimbarea

tarif pt o

239 lei
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cartelelor tahografice conform prevederilor art. 9 alin. (2),
art. 11 alin. (2) sau ale art. 13 alin. (2) din Normele tehnice
privind eliberarea, inlocuirea, schimbarea si Tinnoirea
cartelelor tahografice, aprobate prin Ordinul ministrului

transporturilor, constructiilor si turismului nr. 116/2006

bucata

Innoirea, Tnlocuirea sau schimbarea cartelelor tahografice,
conform prevederilor art. 9 alin. (1), art. 11 alin. (1) sau art.
13 alin. (1) din Normele tehnice privind eliberarea,
inlocuirea, schimbarea si innoirea cartelelor tahografice,
aprobate prin Ordinul ministrului transporturilor, constructiilor
si turismului nr. 116/2006

tarif pt o

bucata

212 lei

In completarea comparatiei economice a scenariilor analizate anterior, prezentam o

analiza financiara in care au fost luate in calcul necesitatile investitionale legate de

implementarea prioritatilor investitionale ecologice de dezvoltare durabila

conform Programului Operational Regional — POR 2014-2020, care prin Axa

prioritara 4, Prioritatea de investitii 4e., Obiectivul specific 4.1. ,Reducerea emisiilor
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de carbon in municipiile resedinta de judet prin investiti bazate pe Planurile de
Mobilitate Urbana Durabild", pentru toate tipurile de administrare a serviciilor de

transport public local, identificate conform prevederilor Legii 92/2007, art.21.
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Componente investitionale estimative Cantitate | Pret unitar Pret unitar Pret total cu Pret total cu
fara TVA cu TVA TVA TVA
(EURO) (EURO) (EURO) (LEI)
Sistem e-ticketing
Automat de eliberare, vanzare si reincarcare 20 35.000,00 41.650,00 833.000,00 3.810.475,20
Validator dual 76 1.800,00 2.142,00 162.792,00 744.675,72
Computer de bord 38 2.800,00 3.332,00 126.616,00 579.192,23
Switch comunicatii si tablou electric imbarcat 38 310,00 368,90 14.018,20 64.124,85
Terminal de control 10 1.500,00 1.785,00 17.850,00 81.653,04
Locatie eliberare carduri 10 3.800,00 4.522,00 45.220,00 206.854,37
Punct de descarcare date 1 5.000,00 5.950,00 5.950,00 27.217,68
Licenta software e-ticketing 1 200.000,00 | 238.000,00 238.000,00 1.088.707,20
Infrastructura centru de date 1 90.000,00 107.100,00 107.100,00 489.918,24
Servicii de punere in functiune si instruire 1 30.000,00 35.700,00 35.700,00 163.306,08
Total pret estimativ sistem e-ticketing 1.586.246,20 7.256.124,62
Modernizare statii
Sistem electronic de afisaj in 138 de statii 138 5.000,00 5.950,00 821.100,00 3.756.039,84
Total pret estimativ sistem de afisaj 821.100,00 3.756.039,84
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Sisteme de monitorizare si management a flotei, siguranta si securitate pasageri, comunicatii pentru facilitarea accesului gratuit la

internet

Computer de bord modul trafic 38 1.600,00 1.904,00 72.352,00 330.966,99
Display interior 29" 38 1.500,00 1.785,00 67.830,00 310.281,55
MDVR recorder & counter processor pt imbarcat 38 1.300,00 1.547,00 58.786,00 268.910,68
Camera video interioara 76 150,00 178,50 13.566,00 62.056,31
Ecran DVR 38 250,00 297,50 11.305,00 51.713,59
Amplificator 38 300,00 357,00 13.566,00 62.056,31
Unitate electronica numarare pasageri 38 800,00 952,00 36.176,00 165.483,49
Sistem WIFI pasageri 38 400,00 476,00 18.088,00 82.741,75
Switch Enthernet 8p 38 300,00 357,00 13.566,00 62.056,31
Indicatoare LED 38 3.100,00 3.689,00 140.182,00 641.248,54
Licenta software per vehicul 38 2.000,00 2.380,00 90.440,00 413.708,74
Server 1 7.000,00 8.330,00 8.330,00 38.104,75
Total pret estimativ sisteme de monitorizare si management a flotei, siguranta si securitate | 544.187,00 2.489.329,01
pasageri, comunicatii pentru facilitarea accesului gratuit la internet

Autobuze ecologice hibrid 12m

Autobuze hibrid 12m 38 380.000,00 | 452.200,00 | 17.183.600,00 | 78.604.659,84

Total pret estimativ Autobuze hibrid 12m

17.183.600,00

78.604.659,84
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Amenajare autobaza (spatii mentenanta, ateliere auto, spatii garare, inclusiv dotari)

Amenajare autobaza (spatii mentenanta, ateliere auto, spatii 1 2.000.000,00 | 2.380.000,00 | 2.380.000,00 | 10.887.072,00
garare, inclusiv dotari)

Total pret estimativ amenajare autobaza (spatii mentenanta, ateliere auto, spatii garare, inclusiv | 2.380.000,00 | 10.887.072,00
dotari)

TOTAL PRET ESTIMATIV INVESTITIE 22.515.133,20 | 102.993.225,31
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Acest program investitional nu poate fi sustinut decat de municipalitatea Tg Mures
prin accesarea de fonduri nerambursabile in cadrul Programului Operational
Regional — POR 2014-2020, niciun operator extern de servicii de transport neavand

capacitatea financiara de a sustine acest efort investitional masiv in decursul a 3 ani.

Astfel, din analiza anterioara reiese clar ca singurele 2 scenarii viabile pentru
municipalitatea Tg Mures, in vederea alegerii tipului de administrare a serviciilor de
transport public local, conform prevederilor Legii 92/2007, art.21, sunt: gestiunea
delegata catre un operator extern si gestiunea delegata catre o companie municipala,
intre cele doua situatii de gestiune directa si gestiune delegata existand

diferente majore:

in cazul gestiunii directe, Autoritatea Locald isi asum& in mod direct prestarea
serviciului de transport public local, precum si toate sarcinile si responsabilitatile ce
incumba in ceea ce priveste organizarea, coordonarea, exploatarea, finantarea,

controlul si administrarea furnizarii de servicii de transport public local.

Gestiunea directd se materializeaza prin hotarari ale Autoritatii Locale. Cerintele
obligatiilor de serviciu public impuse compartimentului specializat se stabilesc prin act

de dispozitie interna al Autoritatii Locale.

In conformitate cu Regulamentul (CE) Nr.1370/2007, actul intern al Autoritatii Locale
trebuie sa defineasca in mod clar obligatile de serviciu public pe care trebuie sa le
respecte operatorul de servicii publice, precum si zonele geografice in cauza, sa
stabileasca in prealabil, in mod obiectiv si transparent, parametrii pe baza carora
urmeaza sa se calculeze plata compensatiei, si natura si intinderea oricarui drept
exclusiv acordat, intr-un mod care sa previna compensarea in exces; sa stabileasca
modalitatile de alocare a costurilor legate de prestarea de servicii; si sa determine
modalitatile de alocare a veniturilor incasate din vanzarea de bilete, venituri care pot
fi retinute de operatorul de servicii publice, restituite autoritati competente sau

partajate de cele doua entitati.

Intreaga responsabilitate pentru furnizarea de servicii, in cazul gestiunii directe printr-
un compartiment specializat, revine autoritatii locale, dupa cum rezulta din decizia
internd si independenta a autoritatii locale respective. Ca atare, nu se organizeaza

niciun proces de selectie a operatorului.
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in cazul gestiunii delegate catre o companie municipald, conform Legii romane nr.
51/2006, Contractul de servicii publice se atribuie unei Societati Comerciale. Aceasta
poate fi o societatea comerciala nou infiintata sau (in conformitate cu Legea 92/2007)
o Societate Comerciala creata prin restructurarea unei Regii Autonome, al carei
capital social este detinut integral sau partial de catre autoritatea publica (Operator

Intern).

Obligatia de serviciu public, in cazul atribuirii directe, este impusa unei Companii
Municipale prin Contractul de servicii publice reprezentat de Contractul de delegare a
gestiunii, conform articolului 27 din Legea 92/2007 privind transportul public local.
Atribuirea directa si Contractul de delegare de gestiune se aproba de catre

autoritatea locala.

Domeniul de aplicabilitate a obligatiilor de serviciu public impuse unei companii
municipale este definit in detaliu in Contractul de servicii publice, reprezentat de
Contractul de delegare de gestiune, conform articolului 27 din Legea 92/2007 privind
transportul public local. Ca exceptie, in baza asticolului 28 din Legea 51/ 2006, o
Regie autonoma poate presta servicii de utilitati publice numai pentru o perioada

limitata de timp, pana la finalizarea proiectelor finantate din fonduri UE.

in conformitate cu Regulamentul (CE) Nr. 1370/2007, contractele de servicii publice
trebuie sa stabileasca in mod clar obligatiile de serviciu public si zonele geografice n
cauza; sa stabileasca, in mod obiectiv si transparent, parametrii pe baza carora
urmeaza sa se calculeze plata compensatiei, daca exista, si natura si intinderea
oricarui drept exclusiv acordat, intr-un mod care sa previna compensarea in exces;
sa stabileasca modalitatile de alocare a costurilor legate de prestarea de servicii; sa
determine modalitatile de alocare a veniturilor incasate din vanzarea de bilete,
venituri care pot fi retinute de operatorul de servicii publice, restituite autoritatii
competente sau partajate de cele doua entitati; sa stabileasca standardele de calitate
a serviciului; sa specifice daca subcontractarea poate fi avuta in vedere si, daca da,
in ce masura; si sa indice proprietarul activelor utilizate pentru furnizarea serviciilor de

transport, mai ales materialul rulant si infrastructura.

Durata contractelor de servicii publice este limitata si nu depaseste 10 ani pentru
serviciile de transport cu autocarul si cu autobuzul si 15 ani pentru serviciile de

transport de calatori pe calea ferata si cu alte moduri de transport pe sine. Durata
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contractelor de servicii publice care vizeaza mai multe moduri de transport este
limitata la 15 ani, Tn cazul in care transportul feroviar sau cu alte moduri de transport

pe sine reprezinta peste 50% din valoarea serviciilor in cauza.

In cazul atribuirii directe, mecanismul de calculare a compensatiei care urmeaza a fi
platita operatorului intern sau in baza unei norme generale este cel descris in Anexa
la Regulamentul (CE) Nr. 1370/2007, astfel: Efect financiar net = Costurile suportate
in legatura cu o obligatie de serviciu public — (Minus) eventualele efecte financiare
pozitive generate in cadrul retelei exploatate in temeiul obligatiei/obligatiilor de
serviciu public in cauza — (Minus) sumele incasate din tarife sau orice alte venituri
generate in indeplinirea obligatiei/obligatiilor de serviciu public in cauza + (Plus) un

profit rezonabil.

Regulamentul (CE) Nr. 1370/2007 permite expres, la Articolul 5 alin. (2), daca
legislatia nationala nu interzice acest lucru, atribuirea contractelor de servicii publice

direct unui operator intern.

Aceasta posibilitate de atribuire directa este prevazuta si de legislatia nationala, in
speta la Articolul 30 alin. (2) lit. a) si b) si la Articolul 30 alin (3) lit. a) si b) din Legea
92/2007 privind serviciile de transport public local si in Ordinul nr. 263/2007 al
presedintelui Autoritatii Nationale de Reglementare pentru Servicile Comunitare de
Utilitati Publice de aprobare a Normelor metodologice de atribuire a contractelor de

delegare a gestiunii serviciilor de transport publice locale, la Articolul 8 lit. c).

Atribuirea directa se supune cerintelor de publicitate si raportare prevazute de
Regulamentul (CE) Nr. 1370/2007 respectiv Autoritatile contractante au obligatia de a
publica in Jurnalul Oficial al Uniunii Europene cu cel putin un an inainte de atribuirea
directa, cel putin informatii referitoare la numele si adresa autoritatii competente tipul

de atribuire vizat, serviciile i zonele potential vizate de atribuirea respectiva.

in cazul gestiunii delegate catre un operator extern, acesta trebuie sa isi asume
obligatia de serviciu public in cadrul unui contract de servicii incheiat cu Autoritatea
Locala, vizand indeplinirea sarcinilor legate de satisfacerea nevoilor de transport

public local ale cetatenilor.
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Un operator extern igi asuma obligatia de serviciu public, in schimbul veniturilor pe
care urmeaza sa le obtina de la calatori si/sau in schimbul unei Compensatii pentru

serviciu public.

Sfera de aplicare a obligatiei de serviciu public asumata de un operator extern este

descrisa in detaliu in contractul de servicii publice.

in conformitate cu Regulamentul (CE) Nr. 1370/2007, contractele de servicii publice
trebuie: sa stabileasca in mod clar obligatiile de serviciu public $i zonele geografice in
cauza; sa stabileasca, in mod obiectiv si transparent, parametrii pe baza carora
urmeaza sa se calculeze plata compensatiei, daca exista, si natura si intinderea
oricarui drept exclusiv acordat, intr-un mod care sa previna compensarea in exces;
sa stabileasca modalitatile de alocare a costurilor legate de prestarea de servicii; sa
determine modalitatile de alocare a veniturilor incasate din vanzarea de bilete,
venituri care pot fi retinute de operatorul de servicii publice, restituite autoritatii
competente sau partajate de cele doua entitati; sa stabileasca standardele de calitate
a serviciului; sa specifice daca subcontractarea poate fi avuta in vedere si, daca da,
in ce masura; si sa indice proprietarul activelor utilizate pentru furnizarea serviciilor de

transport, mai ales materialul rulant si infrastructura.

Durata contractelor de servicii publice este limitata si nu depaseste 10 ani pentru
serviciile de transport cu autocarul si cu autobuzul si 15 ani pentru serviciile de
transport de calatori pe calea ferata si cu alte moduri de transport pe sine. Durata
contractelor de servicii publice care vizeaza mai multe moduri de transport este
limitata la 15 ani, Tn cazul in care transportul feroviar sau cu alte moduri de transport

pe sine reprezinta peste 50% din valoarea serviciilor in cauza

in ceea ce priveste procesul de selectare a Operatorului, acesta se selecteaza pe

baza unei licitatii organizata de Autoritatea Locala responsabila.

Un contract de servicii publice cu un operator extern poate fi incheiat fara o
procedura de licitatie, in cazul in care exista o perturbare a serviciilor sau un risc
iminent ca o astfel de situatie s& aparé. In astfel de situatii, autoritatea administratiei
publice locale poate lua una din urmatoarele trei masuri de urgenta: (i) o masura sub
forma unei atribuiri directe sau (ii) un acord de prelungire a contractului de servicii

publice sau (iii) o cerintd impusa operatorului de a presta anumite servicii publice (in
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limita sferei de competenta a acestuia). Aplicarea unei masuri de urgenta nu poate

depasi doi ani.

Cu toate ca Regulamentul (CE) Nr. 1370/2007 permite incheierea contractului de
servicii publice in cazul in care valoarea medie anuala a contractului este estimata la
mai putin de 1.000.000 Euro sau in cazul in care contractul vizeaza prestarea anuala
de servicii de transport public de calatori pe mai putin de 300.000 de kilometri (aceste
plafoane pot fi marite, in cazul contractelor de servicii atribuite direct unei intreprinderi
mici sau mijlocii, la 2.000.000 de Euro si, respectiv, la 600.000 de kilometri), nu exista

o atare dispozitie in legislatia nationala.

Atribuirea directd in Situatie de Urgenta, care se desfagoara in conformitate cu
cerintele Regulamentului (CE) Nr. 1370/2007, este scutita de obligatia notificare
privind ajutoarele de stat. Tot astfel, atribuirea rezultatda in urma unor proceduri
competitive de atribuire este scutitd de notificare, cu conditia ca compensatia
acordata pentru exploatarea serviciului sa fie platita in conformitate cu Regulamentul
(CE) 1370/2007

Gestiunea delegata este forma prin care, pastrandu-se deplina responsabilitate
publica, autoritatea apeleaza la o societate comerciala pentru realizarea serviciului,

pe baza contractuala.

Imprumutul este modalitatea de gestionare a serviciilor publice in cadrul céreia
autoritatea administrativa remite unui particular un echipament in vederea exploatarii

acestuia pe riscul gi pe raspunderea sa in schimbul unei remuneratii.

Concesionarea este forma de gestiune delegata prin care autoritatea administratiei
publice desemneaza o persoana juridica in vederea administrarii si gestionarii
serviciului public pe o perioada determinata de timp pe riscul si raspunderea acesteia
in schimbul unei remuneratii platibila din tarifele obtinute din exploatarea serviciului.
Concesionarea se realizeaza printr-un contract administrativ incheiat intre autoritatile
administrative si persoane fizice sau juridice private. Concesionarul realizeaza
investitiile necesare pentru realizarea serviciului public, investitiile fiind recuperate din

taxele percepute de la utilizatorii serviciului public.

In prezent concesionarea este una dintre cele mai frecvent utilizate modalitati de

gestionare delegata a serviciilor publice.
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Concesionarea serviciilor publice reprezinta un mod prin care administratia
armonizeaza interesul general al comunitatii locale cu interesul particular al

operatorului serviciului public.

Au calitatea de concedent, in numele statului, judetului, oragului sau comunei, $i sunt
astfel subiecte ale contractului de concesiune ministerele sau alte organe de
specialitate ale administratiei publice centrale, pentru bunurile proprietatea publica
sau privata a statului ori pentru activitatile si serviciile publice de interes national,
consiliile judetene, consilile locale sau institutile publice de interes local, pentru
bunurile proprietate publica ori privata a judetului, oragului sau comunei ori pentru

activitatile si serviciile publice de interes local.

Avantajele infiintarii de societati comerciale municipale si a gestiunii delegate a
serviciilor publice catre un operator de transport al municipalitatii se regasesc in mai
multe aspecte. Un prim avantaj este separarea functiilor de gestiune propriu-zisa
a serviciilor de cele de stabilire a politicii si strategiei serviciilor, precum si
controlul asupra modului de realizare a acestora, care revine autoritatilor
publice locale. In al doilea rand se poate sublinia faptul ca apar relatii
contractuale intre consiliile locale si societatile comerciale prestatoare, ceea
ce determina o definire a raporturilor dintre parti si a standardului minim
impus cu privire la calitatea si cantitatea serviciilor. Pe de alta parte se poate lua
in discutie problema reorganizarii si a redimensionarii societatilor comerciale,
tindnd cont atat de prevederile legii in ceea ce priveste descentralizarea si
autonomia locala, cat si de nevoile interne de restructurare a serviciilor. Nu in
ultimul rand, un alt avantaj poate fi stimularea interesului de extindere a sferei

serviciilor prestate.

Analiza economic-financiara pentru gestiunea delegata catre un operator extern si
gestiunea delegata catre o companie municipala are ca scop principal evaluarea
profitabilitatii si sustenabilitatii financiare a delegarii din punctul de vedere al
beneficiarilor/operatorilor. Tn esenta, aceasta analiza arata daca investitia va genera
un flux de numerar net pozitiv pe perioada de evaluare (profitabilitate) si daca fluxul

de numerar cumulat de la inceperea proiectului nu este sub zero (sustenabilitate).

Aceasta se face prin analizarea fluxului de numerar al proiectului de investitii, care

include atat iesirile de numerar, in termenii investitiilor si costurilor de intretinere si
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operare cat si intrarile de numerar, in termenii surselor de finantare si
veniturilor/taxelorpercepute utilizatorilor. Fluxurile de numerar din analiza financiara
nu includ amortizarea, rezervele si alte elemente de contabilitate care nu corespund

fluxurilor reale din analiza economica.
Preturile de referinta adoptate pentru realizarea prezentei analize sunt:

Preturile de investitie se situeaza conform ofertelor de autobuze ecologice obtinute
de la cei lideri europeni in domeniu in plaja 350,000 — 500,000 Euro acestea fiind

orientative si variind in functie de dotari, numar de bucati comandate, etc.

Costurile de operare luate in calcul au vizat: combustibilul disel (0.14 |1 / km), la un
cost de 5.75 lei / kilometru si consumul cu energia electrica (1.1 kw/km), la un cost
de 0.485 lei / KW pentru autobuzele hibrid; costurile cu combustibilul autobuzelor
disel aflate in operare si care vor fi utilizate impreuna cu autobuzele ecologice, la un
cost de de 5.6 lei / kilometru; costurile cu mentenanta pentru autobuzele hibrid,
estimate conform literaturii de specialitate, la 0.22 dolari / kilometru parcurs; costurile
cu Tnlocuirea bateriilor pentru autobuzele hibrid sunt estimate la o valoare de 88,000
euro; alte costuri sunt calculate la un pret de 30 euro / luna / autobuz; costuri cu

salariile de baza ale personalului. Preturile folosite nu includ TVA.

Costurile totale de investitie ale delegarii includ toate unitatile de cheltuieli necesare
pentru punerea in aplicare a proiectului, incluzand costul activelor fixe (achizitie de
echipamente specific), dar si costurile de punere in functiune, implicand studii

pregatitoare, servicii de consultanta/planificare/proiectare, etc.

Pentru estimarea evolutiei veniturilor in varianta cu proiect pe toata perioada de
prognoza s-a analizat structura veniturilor curente ale companiei si ponderea
veniturilor generate de transportul cu autobuzele, pornind de numarul total de

pasageri transportati in anii anteriori.

Categoriile de venituri generate de realizarea variantei cu proiect sunt veniturile din
transportul de pasageri, respectiv veniturile din subventii pentru investitii.
Implementarea proiectului, respectiv inlocuirea celor 38 de autobuze clasice cu 38
de autobuze hibride nu va avea ca efect cresterea veniturilor din transport, avand in

vedere faptul ca pretul pentru bilete si abonamente este acelasi indiferent de mijlocul
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de transport, iar capacitatea de transport pasageri a autobuzelor hibride este

similara autobuzelor clasice.

Suplimentar au fost prevazute veniturile din subventii, inregistrate pe masura
amortizarii activelor realizate prin proiect. Veniturile pentru varianta fara proiect,
respectiv veniturile pentru varianta cu proiect pentru perioada analizata sunt

prezentate.

Reteaua rutiera pe care se desfasoara activitatea de transport public din municipiu
are o lungime totala de 51,75 km. Lungimea totala a celor 25 de trasee de transport
public urban este de 202,65 km — linie dubla. Tindnd cont de aceste valori,
densitatea de retea de transport doar pentru aria celor 12 cartiere este de 1,625 km /
kmp, ceea ce se traduce in constatarea ca dupa cca. 150 metri este intalnit un
traseu de transport in comun — o valoare deosebit de buna (pentru Bucuresti

valoarea este de 250 de metri).
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Tab. 1 - Estimarea cheltuielilor in varianta delegarii catre un operator extern

Cheltuieli anuale (Lei) 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028
Cheltuieli cu personalul  |33282577|33948228|34627193|35319737|36026131|36746654|37481587|38231219|38995844| 39775761
Cheltuieli cu combustibilul | 13045338| 13306245 13572370/ 13843817{14120693|14403107|14691170| 14984993| 15284692 15590386
Energia electrica 3649262 |3722247 3796692 (3872626 3950079 |4029080 [4109662 (4191855 (4275692 |4361205
Cheltuieli cu marfurile 439304 (448091 |457052 |466193 [475517 (485028 |494728 |504623 (514716 |525011
Cheltuieli cu intretinerile  |1130101 |1152703 1175757 (1199272 (1223258 1247723 [1272677 (1298131 |1324094 | 1350576
Chirii 18004 18364 18732 19106 19488 19878 20276 20681 21094 21515
Cheltuieli cu servicii (terti) [282312 287958 |293717 [299591 (305583 311695 317929 [324287 |330772 |337387
Comisioane bancare 86448 88177 89941 91739 93574 95446 97355 99302 101288 |103314
Posta si telecomunicatiile |{113793 |116069 [118390 [120758 |123173 [125637 (128149 |130712 |133326 (135993
Impozite si taxe 324669 |331162 |337786 |344541 |351432 |358461 [365630 |372943 |380402 |388011
Cheltuieli cu asigurarile  |216232 |220557 |224968 [229467 (234057 (238738 (243513 |248383 |253350 |258417
Obiecte de inventar 41353 42180 43024 43884 44762 45657 46570 47502 48453 49422
Comisioane si onorarii 2092 2134 2177 2221 2265 2310 2356 2404 2453 2503

Alte cheltuieli 84082 85764 87479 89229 91013 92834 94690 96584 98516 100486
Cheltuieli de transport 41901 42739 43594 44466 45355 46262 47188 48131 49093 50074
Publicitate 22832 23289 23755 24230 24714 25209 25713 26227 26751 27286
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Cheltuieli pentru deplasari | 14057 14338 14625 14917 15216 15520 15831 16147 16469 16798
Total cheltuieli 52793346|53849233|54926237|56024781|57145297|58288222/ 594540066064 3106| 61855988/ 63093129
Cheltuieli cu amortizarile |5670498 |5670498 |5670497 |5670497 |5670496 5670496 5670495 (5670495 (5670495 (5670495
Total amortizari 5670498 5670498 5670497 (5670497 (5670496 (5670496 [5670495 [5670495 |5670495 |5670495
Diferente de curs valutar |12981 12981 12981 12981 12981 12981 12981 12981 12981 12981
Cheltuieli cu dobanzile 536468 |536468 |536468 (536468 (536468 [536468 [536468 |536468 |536468 |536468
Cheltuieli financiare 549449 549449 549449 (549449 (549449 549449 549449 549449 |549449 |549449
Total cheltuiel 59013292/60069179|61146182(62244726(63365241/64508166|65673950/66863049|68073678/69306227
Impozit pe profit 526761 |559947 |595223 (632722 (672584 714957 |759999 |807879 |858775 |912878
Rezultat net 2765492 (2939718 3124920 3321790 3531063 |3753520 |3989992 4241361 |4508566 |4792605
Tab. 2 - Estimarea cheltuielilor in varianta delegarii catre o companie a municipalitatii

Cheltuieli anuale (Lei) 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028
Cheltuieli cu personalul  |33364534|34031825|34712461/35406711{36114845|36837142/37573885|38325362| 39091869 39873705
Cheltuieli cu combustibilul | 12499828| 12749825| 13004821| 13264918 13530216/ 13800820/ 14076837|14358374|14645542/ 14938453
Energia electrica 3835249 3911954 |3990193 (4069997 (4151397 4234425 |4319113 4405496 4493607 4583480
Cheltuieli cu marfurile 439306 448092 |457053 |466195 |475518 |485029 |494729 |504624 |514717 |525012
Cheltuieli cu intretinerile  |1134600 |1157292 1180437 1204046 [1228127 (1252690 (1277743 (1303298 | 1329364 |1355952
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Chirii 18004 18364 18732 19106 19488 19878 20276 20681 21094 21515
Cheltuieli cu servicii (terti) [281142 |286765 [292500 [298350 (304317 (310404 |316612 [322944 |329403 |335990
Comisioane bancare 86448 88177 89940 91739 93574 95445 97354 99301 101287 (103313
Posta si telecomunicatiile 113794 116070 |[118391 [120759 |123174 [125638 |128150 |130713 |133327 [135994
Impozite si taxe 324669 |331162 |337786 |344541 |351432 |358461 (365630 |372943 380402 |388011
Cheltuieli cu asigurarile  |353701 |360775 |367990 [375350 (382857 (390514 398325 [406291 |414416 |422704
Obiecte de inventar 41353 42180 43023 43884 44761 45656 46570 47501 48451 49419
Comisioane si onorarii 2093 2135 2178 2221 2266 2311 2357 2404 2452 2501
Alte cheltuiel 84083 85765 87480 89230 91014 92835 94691 96585 98517 100487
Cheltuieli administrative  |4097 4179 4262 4348 4435 4523 4614 4706 4800 4896
Cheltuieli de transport 41902 42740 43595 44467 45356 46264 47189 48133 49096 50078
Publicitate 22833 23290 23756 24231 24716 25210 25714 26228 26752 27287
Cheltuieli pentru deplasari | 14058 14339 14626 14918 15216 15521 15831 16148 16471 16801
Total cheltuieli 52662856|53716113| 547904 35| 55886244 57003969 58144048/ 59306929/60493067|61702928|62936986
Cheltuieli cu amortizarile 6989923 (7129721 |7272316 |7417762 |7566117 |7717440 (7871789 (8029224 |8189808 |8353603
Total amortizari 6989923 |7129721 |7272316 (7417762 (7566117 |7717440 |7871789 8029224 |8189808 |8353603
Diferente de curs valutar |12981 12981 12981 12981 12981 12981 12981 12981 12981 12981
Cheltuieli cu dobanzile 536468 |536468 |536468 |536468 |536468 |536468 [536468 (536468 536468 536468
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Cheltuieli financiare 549448 549448 (549448 |549448 |549448 |549448 (549448 (549448 549448 549448
Total cheltuieli 60202226|61395282|62612199(63853454(65119534|66410935/67728165/69071739| 70441966/ 71839376
Impozit pe profit 523154 |557159 |593374 (631944 (673020 |[716766 |763356 [812974 |865817 |922095
Rezultat net 3269712 3482244 3708589 (3949648 (4206375 (4479789 |4770975 [5081089 [5411360 |5763100
Tab. 3 - Veniturile din vanzarile de bilete si abonamente
Categorie pasageri Unitati emise |Calatorii Valoare Venit Pondere in venit | Venit mediu
(numar) (numar) (Lei) (Lei) (%) (Lei)
Bilete 12274585 12780025 |26454651 (20899174 |18,75 1,64
Abonamente integrale 369338 23328426 20050001 |15798476 |14,17 0,68
Abonamente reducere elevi 65355 7396560 6059065 4774269 4,28 0,65
Abonamente gratuite elevi 1283 108180 42688 33637 0,03 0,31
Abonamente reducere studenti 280994 25997400 (10393085 8189701 7,35 0,32
Abonamente reducere studenti card 121 14520 7260 5721 0,01 0,39
Abonamente reducere doctoranzi card 36370 4364400 2183490 1720492 1,54 0,39
Abonamente gratuite studenti orfani 1090 65400 65400 51532 0,05 0,79
Abonamente gratuite studenti card 220 39600 27500 21669 0,02 0,55
Abonamente saptamanale 206086 24730320 12365160 |9743192 |8,74 0,39
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Abonamente saptamanale 75243 1305375 1412159 1112661 1,00 0,85
Abonamente decontate de firme 31335 924285 825774 650644 0,58 0,70
Abonamente gratuite persoane cu|22041 2644920 1868727 1472401 1,32 0,56
handicap

Abonamente gratuite casa de pensii 32931 7530120 5518210 4348161 3,90 0,58
Abonamente donatori subventie Primarie {51198 9215640 6399750 5042788 4,52 0,55
Abonamente gratuite subventie Primarie |640 55920 46751 36837 0,03 0,66
Abonamente gratuite 638664 47535882 33458368 |26362067 |23,65 0,55
Abonamente reducere 73108 5302164 3748310 2953469 2,65 0,56
Amenzi 1498 89880 69075 54434 0,05 0,61
Curse speciale 53002 53002 869295 685000 0,61 12,92
Titluri de calatorie SMS 1969077 1969077  |3938142  |3309363 |2,97 1,68
Reglari decese, transferuri 2317123 2528357 5079072 4010268 3,60 1,59
Reglari retroactive pensionari 5118 398358 279113 219914 0,20 0,55
TOTAL 18506355 178367497 (141153883 111490226 |100,00 0,66

Tab. 4 - Estimarea veniturilor din exploatarea celor 38 de autobuze hibride propuse spre achizitie
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Categorie pasageri

Pondere in venit

(%)

Venit mediu

(Lei)

Numar calatorii/an

()

Venit anual 2020

(Lei)
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Bilete 18,75 1,64 14274585 4389435
Abonamente integrale 14,17 0,68 369338 35588
Abonamente reducere elevi 4,28 0,65 65355 1818
Abonamente gratuite elevi 0,03 0,31 1283 12
Abonamente reducere studenti 7,35 0,32 280994 6609
Abonamente reducere studenti card 0,01 0,39 121 1
Abonamente reducere doctoranzi card 1,54 0,39 36370 218
Abonamente gratuite studenti orfani 0,05 0,79 1090 8
Abonamente gratuite studenti card 0,02 0,55 220 2
Abonamente saptamanale 8,74 0,39 206086 7025
Abonamente saptamanale 1,00 0,85 75243 640
Abonamente decontate de firme 0,58 0,70 31335 127
Abonamente gratuite persoane cu|1,32 0,56 22041 163
handicap

Abonamente gratuite casa de pensii 3,90 0,58 32931 745
Abonamente donatori subventie Primarie 4,52 0,55 51198 1273
Abonamente gratuite subventie Primarie |0,03 0,66 640 6
Abonamente gratuite 23,65 0,55 638664 83074
Abonamente reducere 2,65 0,56 73108 1085
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Amenzi 0,05 0,61 1498 14

Curse speciale 0,61 12,92 53002 4177

Titluri de calatorie SMS 2,97 1,68 1969077 98249

Reglari decese, transferuri 3,60 1,59 2317123 132632

Reglari retroactive pensionari 0,20 0,55 5118 36

TOTAL 100,00 0,55 4762935

Tab. 5 - Estimarea veniturilor in varianta delegarii catre un operator extern

Venituri anuale (Lei) 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028
Venituri din transport cu autobuze 6357313 |6484459 (6614149 |6746431 |7018987 |7159367 7302554 |7448605 (7597576
clasice

Pierdere din transport cu autobuze -6357313|-6484459|-6614149 |-6746431|-7018987 |-7159367 |-7302554 |-7448605|-7597576
clasice

Venituri din subventiile pentru investitii  |2314782 2314782 |2314782 2314782 2314782 (2314782 2314782 2314782 |2314782
Total venituri 2314782 (2314782 |2314782 (2314782 2314782 |2314782 (2314782 2314782 |2314782
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Tab. 6 - Estimarea veniturilor in varianta delegarii catre o companie a municipalitatii

2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028
Venituri anuale (Lei) 106628475 |108761045 110936265 [113154990 |115418091 |117726453 [120080982 |122482601 | 124932254
Transport calatori 15243945 |15548825 (15859800 (16176996 |16500537 (16830548 (17167158 |17510501 |17860712
Alte lucrari si servicii 1169000 1180689 1192497 1204422 |1216466 1228631 1240917 |1253325 1265859
Redevente si chirii 1294041 1306982 | 1320051 1333251 1346585 |1360050 1373651 1387388 | 1401261
Vanzare marfuri 620999 627209 633480 639816 646214 652676 659202 665795 672453
Activitati diverse 40848426 |41256911 (41669480 [42086174 |42507036 (42932106 (43361427 |43795041 |44232992
Subventii de exploatare 12133532 |12254867 (12377415 [12501189 |12626202 (12752463 [12879989 |13008788 |13138877
Alte venituri de exploatare (2672391 2699115 2726106 |2753367 2780901 2808710 |2836797 2865165 |2893817
Subventii pentru investiti  |180610808 183635640 [186715095 | 189850206 |193042029 (196291635 [199600122 {202968605 (206398221
Operationale Si din 14429 14429 14429 14429 14429 14429 14429 14429 14429
finantare
Diferente de curs valutar {2451 2451 2451 2451 2451 2451 2451 2451 2451
Dobanzi 16880 16880 16880 16880 16880 16880 16880 16880 16880
Venituri financiare 180627687 | 183669399 186748854 [189883965 |193075788 196325394 [199633881 |203002364 |206431980
Total venituri 106628475 | 108761045 |110936265 [113154990 115418091 117726453 [120080982 | 122482601 | 124932254
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Fata de aspectele de ordin economico-financiar prezentate anterior, se considera
necesara si oportuna delegarea serviciului public de transport local de persoane prin
curse regulate prin contract de delegare a gestiunii catre operatorul local al

municipalitatii tdrg muresene, in conformitate cu legislatia in vigoare.
Motive de ordin social si de mediu

Implementarea si operarea “noului” sistem (adica actualul sistem de transport urban
in conditiile in care proiectele care vizeaza imbunatatirile din “interiorul si exteriorul”
sistemului si-au facut simtita prezenta) nu vor produce un impact negativ asupra
mediului intrucéat lucrarile implicate si mijloacele introduse nu prezinta riscuri de
poluare sau de alt tip; proiectele caracterizate de notiunile subliniate sunt:

Achizitia de mijloace mobile nepoluante, ecologice

Construirea minim a unei autobaze noi

1

2

3. Modernizarea statiilor de imbarcare — debarcare

4. Introducerea unei aplicatii de management al traficului

si in orice tratare rationala, implementarea acestora nu va crea disfunctionalitati
suplimentare in domeniul protectiei mediului la actiunile vizate de lucrarile sau

mijloacele nou introduse in sistem, deoarece:

e Se vor achizitiona mijloace de transport moderne CNG, electrice sau hibride

e Celelalte echipamente introduse in sistem vor fi certificate conform
standardelor de calitate si specifice contribuind la realizarea unui consum de

energie in conditii de eficienta si la promovarea tehnologiilor “curate”

e In plus, prin beneficiile directe sau indirecte, sistemul de transport va avea un

impact pozitiv asupra mediului urmare a:

e Vehiculelor de transport public noi si nepoluante

e Managementului integrat care va reduce durata calatoriilor si deci si a

perioadelor in care au loc deplasarile vehiculelor pe trama stradala

in analiza aspectelor sociale ale oportunitatii delegérii de gestiune trebuie tinut cont
de faptul ca beneficiarii directi ai delegarii gestiunii sunt cetatenii municipiului Tg.

Mures:
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e Delegarea gestiunii apare ca fiind alegerea corecta pentru administratia locala

si ca masura de “externalizare” a unei activitati cu grad mare de specializare

e Delegarea gestiunii sistemului de transport urban de calatori permite Primariei
municipilui Tg. Mures sa repartizeze efortul financiar pe mai multi ani decat in
cazul unei angajari directe pe piata de capital, cu repercusiuni favorabile

pentru bugetul local

e Suplimentarea liniilor de transport va aduce beneficii duble (si pentru

mobilitatea cetatenilor si pentru mediul urban)

e Confort si siguranta pe durata asteptarii in statile de imbarcare-debarcare

urmare a continuarii actiunii de dotare a statiilor de catre primarie

e Cresterea vitezei de deplasare datorita aplicatiei electronice de management

al traficului si ca urmare, economii de timp pentru calatori

e Ca o consecinta a ultimei Tmbunatatiri = renuntarea de catre unii dintre
cetateni la mijlocul de transport personal in favoarea deplasarii cu mijloacele

de transport in comun

e De asemenea, nu trebuie neglijata experienta cailor ferate care dupa
concesionarea unor sectii de cala ferata, s-au gasit in situatia ingrata de a
rezolva problemele pensionarilor si ale studentilor care nu beneficiau pe

parcursul concesionat de reducerile aplicate pe restul retelei.

Primaria Municipiului Tg Mures monitorizeaza modul de constituire al tarifelor si
modificarile acestora prin clauzele stabilite in contractul de delegare si aprobarea lor
de catre Consiliul Local astfel incat sa se asigure o cat mai buna gestiune a
costurilor biletelor si abonamentelor furnizate de catre operatorul economic

realizeaza transportul public.

in acelasi timp infrastructura de transport va putea fi dezvoltatd si armonizata prin

doua componente foarte importante:
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e Prin delegarea directa catre un unic operator toate investitile pot fi gestionate
cat mai bine astfel creand un hub central si directionat catre elemente cheie

sau critice in transportul public de persoane.

e |nvestitile pentru transportul public de persoane va fi realizat din doua directii,

anume operatorul economic delegat si Primaria.

La delegarea gestiunii serviciului de transport public local de persone prin curse
regulate se au in vedere si urmatoarele motive generale, de ordin econimic,

financiar, social si de mediu:

e Operatorul economic asigura eficientizarea transportului public Si
achizitionarea de autobuze pentru corelarea numarului de trasee cu numarul

de autobuze din parcul auto;

e Operatorul economic asigura respectarea reglementarilor legale privind
omologarea, inmatricularea Si efectuarea inspectiilor tehnice
periodice/reviziilor tehnice periodice pentru mijloace de transport propuse

pentru efectuarea serviciului;

e Operatorul economic asigura operatiile de intretinere si reparatiile necesare
parcului de mijloace de transport stabilit prin contractul de atribuire a gestiunii,
cu respectarea reglementarilor legale in vigoare privind efectuarea acestor

activitati;

e Operatorul economic asigura starea tehnica corespunzatoare a mijloacelor de

transport ;

e Operatorul economic asigura spatii in suprafata suficientd pentru parcarea

mijloacelor de transport;

e Operatorul economic asigura activitatea de dispecerizare si dotarile speciale

pentru urmarirea si coordonarea in trafic a mijloacelor de transport;

e Operatorul economic asigura personalul calificat si vehiculele de interventie

operativa;
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Operatorul economic asigura respectarea prevederilor legale in vigoare
privind angajarea, desemnarea, pregatirea profesionala, examinarea
medicala si psihologica a persoanelor cu functii care concura la siguranta

circulatiei;

Operatorul economic asigura mentinerea starii tehnice corespunzatoare a

mijloacelor de transport, a instalatiilor auxiliare si a curateniei acestora;

Operatorul economic asigura respectarea indicatorilor de performanta si de

calitate stabiliti prin contractul de delegare a gestiunii;

Operatorul economic asigura furnizarea catre autoritatea administratiei
publice locale a informatiilor solicitate si accesul la toate informatiile necesare
in vederea verificarii si evaluarii functionarii si dezvoltarii serviciului de

transport public local;

Operatorul economic asigura aplicarea de metode performante de

management care sa conduca la reducerea costurilor operationale;

Operatorul economic asigura analiza oportunitatii privind dotarea cu active

pentru dezvoltarea serviciului de transport public;

Operatorul economic va asigura contabilizarea separata a activitatilor care nu

sunt aferente serviciului de transport public;

Corelarea numarului de calatori previzionat cu cel al locurilor din autobuze in

vederea asigurarii unui standard de calitate inalt al calatoriilor;

Reducerea emisiilor de carbon generate de flota de autobuze detinuta prin

achizitia de autobuze noi, ecologice, cu un consum redus;

Eficientizarea modalitatii de operare a transportului public prin reorganizarea

traseelor, astfel incat sa conduca la reducerea emisiilor generate de autobuze
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CAPITOLUL 6 NIVELUL MINIM AL REDEVENTEI

Redeventa reprezinta o obligatie financiara care se plateste periodic si sub forma de
cota fixa. In schimbul dreptului si obligatiei de exploatare a bunurilor concesionate,
operatorul se obliga sa plateasca redeventa Autoritatii Contractante, in general
calculata anual ca procent din veniturile realizate din activitatea obligatiei de serviciu
public local din care se scad compensatiile incasate, mentionédnd ca nu se aplica
redeventa pe serviciu. Plata redeventei se poate face trimestrial, in patru rate egale
pana la finele lunii urmatoare incheierii trimestrului, pentru trimestrul anterior. Dupa
un an de la data semnarii contractului, redeventa poate fi indexata anual, cu un

procent egal cu rata inflatiei inregistrata in anul precedent.

Conform prevederilor art.4 alin.2 din OUG 54/2006 privind regimul contractelor de
concesiune de bunuri proprietate publica "Modul de calcul si de plata a redeventei se
stabileste de catre ministerele de resort sau de alte organe de specialitate ale

administratiei publice centrale ori de catre autoritatile administratiei publice locale".

Astfel, in practica inregistrata la nivelul Romaniei este intalnita o paleta larga de
decizii referitoare la redeventa datorata de operatorul de transport, administratiei
locale, de la lipsa redeventei, pana la calcului acesteia in functie de deprecierea

mijloacelor din portofoliul delegarii de gestiune.

In ceea ce priveste stabilirea nivelului redeventei aferent bunurilor concesionate,
trebuie avute in vedere urmatoarele obiective de minimizare a impactului asupra

populatiei si de simplificare a procedurilor decontarilor.

La art. 4 alin. 1 lit. ¢ din Regulamentul nr. 1370/2007/CE privind serviciile de
transport feroviar si rutier de calatori sunt stabilite ,modalitatile de alocare a
costurilor legate de prestarea de servicii. Aceste costuri pot include, in special,
cheltuieli cu personalul, consumul de energie, redeventele aferente infrastructurii,
intretinerea si reparatiile autovehiculelor de transport in comun, material rulant si
instalatiile necesare pentru exploatarea serviciilor de transport de calatori, costurile

fixe si o rentabilitate adecvata a capitalului.”
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Avand in vedere ca toate cheltuielile sunt in final recuperate de la utilizatori, in
vederea unui impact social cat mai mic, recomandam Consiliului Local Tg. Mures ca
redeventa sa fie cat mai mica posibil. in acest caz, municipalitatea suporta investitiile
de la buget, fara a mai avea impact major asupra compensatiei si/sau tarifelor de

calatorie.
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CAPITOLUL 7 DURATA ESTIMATA A CONTRACTULUI DE DELEGARE

Conform Legii nr. 92/2007 ,,durata delegarii gestiunii serviciului de transport public
local se stabileste prin contracte de delegare a gestiunii de catre autoritatile
administratiei publice locale si trebuie sa fie corelata cu durata medie de amortizare
a tuturor mijloacelor de transport detinute in proprietate, sau in baza unui contract de

leasing, dar nu mai mult de: 6 ani pentru transporturile realizate cu autobuze”.

La nivelul Romaniei, duratele contractelor de delegare a gestiunii sistemelor de
transport public local de calatori variaza de la 4 ani (Rm. Valcea), la 6 ani (Tg. Jiu,

Ploiesti, Béarlad, Slobozia).

Potrivit Regulamentului 1370/ 2007, durata maxima a unui contract de servicii
publice poate fi 10 ani pentru serviciile de transport cu autobuzul si 15 ani pentru
serviciile de transport de calatori pe calea ferata si cu alte moduri de transport pe
sine. Cu toate acestea, cadrul legal din Romania stabileste perioade de amortizare
mai scurte. Aceste reguli de amortizare trebuie luate in considerare, deoarece sunt
direct legate de durata contractului si de calculul compensatiei. Dupa cum am
precizat anterior, conform legislatiei romanesti, perioadele de contractare sunt mai
scurte - maxim 6 ani pentru autobuze si 10 pentru tramvaie si troleibuze. Durata
contractului trebuie sa fie corelatda cu durata medie de amortizare a tuturor
mijloacelor de transport detinute in proprietate, sau in baza unor contracte de

leasing.

Alegerea duratei maxime trebuie sa aiba in vedere si strategia de contractare
adoptata de autoritatea locala, functie de momentul preconizat pentru incheierea

unui nou contract de servicii publice, in baza analizei initiale.

Acelasi regulament 1370/2007 permite prelungirea duratei unui contract de servicii
publice cu 50%, daca este necesar, avand in vedere conditile de amortizare a
activelor. Aceasta prelungire poate fi acordata daca operatorul de servicii publice
pune la dispozitie active semnificative in raport cu totalul activelor necesare pentru a
presta serviciile de transport de calatori acoperite de contractul de servicii publice si
care sunt predominant legate de serviciile de transport de calatori acoperite de

contract.
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in mod normal, autoritatea competenta va decide prelungirea duratei contractului
inainte de atribuirea unui nou contract. Daca prelungirea duratei trebuie decisa in
timp ce contractul se afla in curs, aceasta posibilitate trebuie sa fie indicata in mod
clar in documentatia de atribuire, iar aceasta optiune trebuie sa se reflecte in mod

corespunzator la nivel de compensare.

in situatii de perturbare a serviciului sau a aparitiei riscului iminent al unei asemenea
posibile perturbari, durata contractului va fi de maxim doi ani, fara necesitatea
respectarii cerintelor de transparenta impuse prin Regulamentul CE 1370/2007
vizand publicarea intentiei de atribuire cu un an inainte. Aceste masuri de urgenta
vizeaza: atribuirea directa sau prelungirea contractului de delegare, sau impunerea

unei Obligatii de Serviciu public.
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CAPITOLUL 8 ANALIZA CAPABILITATII TEHNICE A OPERATORULUI S.C.
TRANSPORT LOCAL S.A DE A (INDEPLINI SARCINILE SI
RESPONSABILITATILE VIITORULUI CONTRACT DE DELEGARE

Analiza urmatoare a fost constituita in baza a 3 puncte de vedere care — in viziunea
autorilor studiului — pot prezenta o imagine veridica si utila finalizarii Studiului de
oportunitate prezent; subiectul este capabilitatea tehnica a SC Transport Local SA de
a prelua singura contractul de delegare de gestiune a serviciului de transport pe aria

urbana Tg. Mures:

¢ Din perspectiva “statica“
¢ Din perspectiva “dinamica” trecut-prezent
e Din perspectiva “dinamica” prezent-viitor

Din perspectiva “statica”
Operatorul de transport public urban aflat in analiza se identifica prin:

Societatea detine in patrimoniu in temeiul actului constitutiv, mijloace fixe pe care le

are inregistrate in contabilitate in conturile corespunzatoare. Societatea:

e este dotatd cu toate tipurile de mijloace fixe necesare* desfasurarii activitatii

din profilul sau, inlusiv o autobaza
e mijloace de transport specifice profilului de activitate al societatii si de uz

general, dar in numar, structura, marime, categorie euro si vechime situate la

limita domeniilor de utilizare*®

* Dar insuficiente si din perspectiva capacitatii de procesare dar mai ales din perspectiva adaptarii la
conditii noi de functionare (de exemplu: o singura autobaza amplasata descentrat fatd de topologia
orasului, etc.).

* Societatea are in proprietate vehicule de transport calatori, dar care s-au dovedit inadecvate unei
activitati eficiente: problema este daca pe parcursul viitoarei delegari de gestiune socetatea este
capabila sa introduca (gradual probabil) noi mijloace de transport de marime adecvata caracteristicilor
orasului si numarului de locuitori si care sa corespunda standardelor europune referitoare la poluare
si adaptate persoanelor cu dizabilitati. in legatura cu situatia concreta a parcului detinut exista cateva
elemete de neclaritate:

e Din evidentele transmise de SC Transport Local SA nu se pot extrage informatii integrale
referitoare la numarul si calitatea mijloacelor mobile apartindnd operatorului in analiza (pentru
vehiculele achizitionate de Primarie in 2014-2016 nu exista suficiente detalii)

e Mentinerea in rezerva a 21 de autobuze la un parc activ efectiv prezent pe linii este
neconforma cu procedurile adopate de operatorii de transport din tara, sau si mai grav, cele
65 de vehicule implicate in derularea programului de circulatie sunt intr-o stare tehnica
precara — daca este nevoie ca pentru fiecare 3 vehicule sa fie tinut unul in rezerva
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e tehnica de calcul, mobilier si aparatura birotica (mijloacele fixe din dotarea
societatii prezinta grade de uzura diferite, functie de perioada si nivelul tehnic
la care au fost achizitionate, precum si de modul de exploatare a acestora in

timp).
e personal specializat pe posturile necesare desfasurarii activitatii de transport

urban de calatori — in special personal de bord — dar pe care intr-un mod nu
foarte clar il detaseaza celuilalt component al asociatiei, aspect ce poate fi
rezolvat la finalul actiunii de separare intre cele doua componente ale

Asociatiei.

in prezent organizarea societatii nu este in conformitate cu structura organizatorica

pentru societatile comerciale pe actiuni, ci intr-o structura hibrida publica-particulara.

S.C. Transport Local S.A. isi desfasoara activitatea in conformitate cu legile romane
si cu actul sau constitutiv, avand ca scop furnizarea serviciilor publice de transport

urban (si sub-urban in localitatile limitrofe municipiului).

Baza materiala a S.C. Transport Local S.A. este repartizata in cadrul sectiilor de
exploatare si ateliere de reparatii si de intretinere, magazii, precum si in cadrul
diferitelor compartimente in care se desfasoara activitatea financiar-contabila, de

plan si administrativa.

Desi S.C. Transport Local S.A. este persoana juridica romana ce ar putea dispune
de o larga autonomie cu drept de decizie, corespunzatoare cu legile tarii si statutul
propriu al societatii, fiind parte a unei asociatii, deciziile si administrarea activitatii se
iau In baza regulamentului de organizare si functionare al asociatiei probabil intr-o
partajare a puterii de decizie in raport de 60% pentru S.C. Transport Local S.A. si de

40% pentru celalalt membru?®.

Din analiza structurii personalului, se constata ca ponderea personalului productiv

este de peste 90%*".

La intrebarea legitima “ce productivitate realizeaza SC Transport Local SA” exista

raspunsuri concludente:

e Prezenta a 26 de autobuze in activitatea de sustinere a programului de circulatie dar care
apartin Asociatiei, nu permite stabilirea precisa a parcului detinut de SC Transport Local SA.
Cifrele respective se regasesc in actul de constituire al Asociatiei.
7 Valoare excelenta, aproape incredibila.
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2014

2015

2016

2017

Calculul productivitatii muncii fata de cifra de afaceri fara decont din asociere

si personal detasat:
a) W = 71879 lei/salariat;

Calculul productivitatii muncii in functie de venituri din exploatare:
b) W = 59805 lei/salariat;

Calculul productivitatii muncii fata de cifra de afaceri fara decont din asociere

si personal detasat:
a) W = 78401 lei/salariat;

Calculul productivitatii muncii in functie de venituri din exploatare:
b) W = 60390 lei/salariat;

Calculul productivitatii muncii fata de cifra de afaceri fara decont din asociere

si personal detasat:
a) W = 92308 lei/salariat;

Calculul productivitatii muncii in functie de venituri din exploatare:
b) W = 72981 lei/salariat;

Calculul productivitatii muncii fata de cifra de afaceri fara decont din asociere

si personal detasat:
a) W = 93204 lei/salariat;

Calculul productivitatii muncii in functie de venituri din exploatare:
b) W = 71482 lei/salariat;

Observatii

Desi nu au fost puse la dispozitie productivitatile in unitati fizice
lar fata de un operator de transport din zona = SC Mediatur SA din Medias

valorile sunt inferioare (pentru SC Mediatur SA cifrele omoloage celor de mai
sus sunt la nivelul de 94000 - 95000 inca din 2013),

trendul este ascendent pentru ambele tipuri de productivitati si iesirea din asociatia

partenerului SC Siletina Impex SRL va aduce nivelul productivitati la valori

superioare pentru operatorul SC Transport Local SA.
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Concluzia fiind:

e extrinsec SC Transport Local SA este sub medie, dar aproape de realizarile

altor operatori de transport urban de calatori din regiunea Centru
e intrinsec SC Transport Local SA da dovada de crestere a eficientei sale

productive
Din perspectiva “dinamica” prezent-viitor

Situatia intalnita in sfera operationala a SC Transport Local SA poate fi analizata de
tehnologia transporturilor urbane sub titulatura: trasee sau vehicule? care este
inserata aici pentru a marca “punctul de start” de unde ar trebui — in opinia autorilor
studiului — sa fie aplicate noi solutii pentru revigorarea activitatii de transport urban
de calatori. In prezent, activitatea se desfasoard pe 24 de trasee care utilizeaza
aproximativ 90 de vehicule, adica in medie 3-4 vehicule pe traseu. Aceasta valoare
este una din cauzele lipsei de productivitate inregistrata de operatorul de transport;

demonstratie:

”Odata cu aparitia transporturilor, punctul cel mai apropiat al orasului nu mai este
acela pana la care distanta este cea mai mica, ci acela pana la care deplasarea
necesita mai putin timp: dintre indicatorii calitativi ai transporturilor publice, durata
calatoriei este unul dintre cei mai importanti. Ca o dovada a acestei importante este
faptul ca, in prezent, distantele in orase nu se mai masoara in km., ci in minute,
nimeni nefiind interesat in stabilirea pozitiei kilometrice a punctului tinta a calatoriei,
ci a timpului pe care trebuie sa-l consume pana acolo, deci o informatie comensurata
in minute. Durata de deplasare in transportul urban se poate exprima grafic sub
forma izocronei (locul geometric al punctelor egal departate - ca timp — fata de un
centru de interes). Trasarea izocronelor pe planul de situatie al orasului clarifica
modul cum o retea de transport raspunde scopului pentru care a fost creata
(preluarea cat mai multor cereri de transport, chiar de la locul de manifestare a
acestora). Cu alte cuvinte, prin trasarea curbelor izocrone, particularitatile orasului,
ale retelei de transport si ale organizarii prestatiei propriu-zise, pot fi reprezentate in
mod grafic pentru orice fel de transport. Determinarea izocronelor se face plecand

de la relatia urmatoare, in care termenii au semnificatia de mai jos:

T=Td+Tm+TaSt+Ta
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unde;:

Ty = €4/ e timpul scurs din statia de destinatie pana la punctul de interes;

Tm = x / V timpul petrecut de calator in vehicul;

Tast = U/ 2 timpul de asteptare in statie;

Ta =y / e timpul necesar apropierii de statia de imbarcare;

£y distanta de la punctul final (de coborare) al liniei de transport pana la centrul
de interes;

e viteza pietonului;

X lungimea calatoriei cu mijlocul de transport (valoarea maxima fiind L, adica

lungimea traseului);

Vv viteza mijlocului de transport (comerciala, nu cea de mers);

u intervalul mediu de urmarire intre vehiculele liniei de transport;

y departarea punctului limita de manifestare a cererii, pana la statia de
imbarcare.

inlocuind termenii considerati in expresia lui T se obtine:

sau:
e
y=H-—x
V
care este ecuatia izocronei, pentru constanta de izocrona, H:
eu

H=t~l,~

Cand exista mai multe linii de transport, fiecare are o serie de izocrone proprii; fiind

construite pe un acelasi plan comun, ele arata in mod sinoptic daca teritoriul in
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cauza este bine sau rau deservit de reteaua de transport respectiva.

Daca valoarea raportului dintre suprafata izocronei si suprafata orasului este mai
mare, transportul este mai bine organizat, traseele liniilor mai directe, viteza de
comunicatie mai mare, plasarea statiilor corespunzatoare si timpul de asteptare mai
redus. In general, cu cat densitatea retelei de transport este mai mare, cu atat si
zona acoperita de izocrona respectiva va fi mai mare, insa, in cazuri speciale, se
poate intdmpla ca, odata cu marirea lungimii retelei, dar fara a se spori in acelasi
timp si numarul vehiculelor, timpul de asteptare sa fie atat de mare, incat sporirea
densitatii retelei sa nu aduca scaderea spatiilor nedeservite. Daca numarul de
vehicule este un parametru rezultat din considerentele strategice, de cele mai multe
ori situate in sfere de deasupra operatorului de transport, repartizarea acestor

vehicule pe un numar oarecare de trasee, tine de abilitatea tactica a utilizatorului.

Una din cele mai delicate probleme ale operatorului de transport este aceea a
transarii unei dileme esentiale (in conditile mentinerii parcului de vehicule la nivel
constant, ce conduita este de urmat) mai putine trasee, deservite de mai multe
vehicule, sau mai multe trasee, deservite de vehicule mai putine? Care dintre
alternative se dovedeste avantajoasa pentru publicul calator? Prezentele consideratii

pot oferi cheia raspunsului.

Fie un traseu deservit de o linie de transport, pentru care calculul (simplificat) al

suprafetei izocronei ofera urmatorul rezultat — fig. 36:

A

Fig. 36 Aspectul suprafetei acoperite de o izocrona (pentru un punct de

interes situat la mijlocul traseului)
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e durata deplasarii:

care difera fata de relatia anterioara datorita alegerii valorii € 4 nule.

e ca urmare, valoarea celei mai extinse ordonate este:
u
=e(T——
Yo ( 2)

iar a celei mai reduse:

e deci aria celor patru trapeze care aproximeaza suprafata izocronei, devine:

u el?
S, =2el(t——)— —
! %
Legatura dintre parametrii inserati in relatia de mai sus si parcul de vehicule, notat

M, se obtine prin intermediul intervalului de urmarire intre vehicule, astfel:

2
Vu

M

Deoarece numarul de mijloace mobile depinde de durata totala a cursei si de
intervalul asigurat, drept consecinta relatia suprafetei izocronei devine:
L I
S, =2el(t ———) -
MV~ 2V
Se poate initia deservirea orasului printr-un alt traseu (de o lungime comparabila cu
primul), folosind numai o jumatate din vehiculele avute la dispozitie, doar daca
suprafata acoperita de tandemul celor doua trasee este superioara situatiei initiale.
Cu alte cuvinte: dispersarea parcului pe mai multe trasee este mai avantajoasa

decat concentrarea parcului pe mai putine trasee?

Din punctul de vedere al acoperirii ariei orasului, de catre reteaua de linii de

transport. In continuare se vor considera numai linii de transport calatori de
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aceeasi lungime si care traverseaza centrul orasului fara suprapuneri ale traseelor
lor, dar cu inerente suprapuneri ale suprafetelor izocronelor, la intersectarile de
trasee. in aceste conditii, pentru suprafata izocronelor tuturor celor k trasee, fiecare

din ele fiind deservit prin aceeasi cota parte din parcul total diponibil, se poate utiliza

relatia:
kS —k[zeL(f—L)—ﬁ]
r L
k

Functia obiectiv a calculelor de eficacitate, in utilizarea partajata a vehiculelor poate

fi, in prima instanta, urmatoarea:
(fet)g = S — kS

si cat timp valoarea acesteia se mentine negativa, diversificarea retelei de linii de
transport aduce castiguri materiale potentialilor calatori (evident in unitatile de

masura ale timpului).
Doua amendamente vor fi aduse functiei obiectiv:

e primul, de fond, se refera la dublarea sau triplarea insumarii suprafetelor, care
apartinad mai multor izocrone, ar mari artificial al doilea termen din membrul
drept al functiei obiectiv; pentru rezolvarea impasului se va considera ca
diversele izocrone se suprapun conform unei legi de repartitie de tip Sedrakian* ;
astfel, diminuand termenul respectiv, functia obiectiv ia forma:

M-k

01 =S| —kS
(fer = 81 = kS, - —

e al doilea, de forma, va fi utilizat pentru simplificarea calculelor, reducand unii

factori, cum ar fi rapoartele:
L/V =t (durata semicursei complete)
T/t = q (proportia izocronei)

sau “trimitdnd” unii factori in membrul stdng al functiei obiectiv, in mod explicit

marimile: t, e, L. Astfel, functia obiectiv devine:
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1 1 k 1.M -k
(fer), —2(q—ﬁ)—§—k[2(q—ﬁ)—§]ﬁ

Radacinile k; si ks se pot calcula relativ usor (deoarece una din radacini este evident
ki =1 si deci solutionarea poate fi atinsa)**. Pentru scopul urmarit, edificatoare este
in special dispunerea in plan a functiei obiectiv (fig. 2) si pozitionarea punctelor de
extrem; si, in acest caz, prin derivare, se asigura calculul punctelor de extrem, dintre

care, cel mai important, este cel al minimului:

Ko =1 [(4g+ £ (4g +3)* ~12(4g = 1))

Interpretarea acestei valori minime este: cel mult ko trasee se pot asigura cu parcul
de vehicule disponibil, in conditiile unei acoperiri din ce in ce mai cuprinzatoare a
ariei orasului; dupa aceasta valoare, suprafata ocupata de izocrone este superioara
unei retele formata din mai putine trasee, dar castigurile teritoriale sunt din ce in

ce mai putin substantiale, pana la anulare completa.

Functi

a * extre

obiect s - . )
N m radacinile k25|

k

3

ale functiei

/ J

zona imposibila ideala recomandabila exclusa interzisa
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Fig. 37 Reprezentarea grafica a functiei obiectiv

* functia de repartitie Sedrakian este: F(k) =1 - {1 —[(k - M)/(1 - M)]'}* si pentru

parametrii r Si s unitari se obtine aspectul din relatie.

** de remarcat ca radacina k; este superioara valorii parcului de vehicule M, situatie

teoretic inadmisibila: un vehicul ar deservi doua linii.

Pentru calcule numerice, referitoare la raportul matematic intre vehicule si trasee

este de subliniat ca q, proportia izocronei, poate lua valori situate intre 0,5 si 1:

e Pe de o parte, din conditia atasata relatiei ce ofera cea mai redusa ordonata (y )

se obtine:
u L L L t t
T>2—+—=— 4 = 4+
2 2V MV 2 M 2
1 1
> —+—
1 2 M

e Pe de alta parte:
qg =1

reprezinta o caracteristica-scop a calatorului obisnuit (izocrona corespunzatoare are
drept durata limita timpul total de parcurs pentru o semicursa completa; ori se
cunoaste ca numarul calatorilor cap-cap este destul de redus, marea masa a

solicitantilor de prestatie parcurgand distante mai scurte).

Astfel, intr-un domeniu al valorilor g de la 0,5 la 1, reteaua de transport ar trebui sa

fie formata din cel mult 0,117xM respectiv 0,283xM trasee. Deci:

e raportul optim, dintre numarul de vehicule implicate in exploatare si numarul de

linii de transport puse la dispozitia publicului calator variaza — aproximativ intre
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8/1si4/1,in timp ce

e raportul inca recomandabil, dintre numarul de vehicule implicate in exploatare si
numarul de linii de transport puse la dispozitia publicului calator poate oscila —
aproximativ — intre16 / 1 si 8 / 1, prin care asigura o acoperire acceptabila

(fara pierderi), dar inferioara raportului optim.

Modelul matematic prezentat arata ca parcul poate fi distribuit pe mai multe trasee
doar pana se atinge un punct de saturatie; peste valoarea (Kopt)minim disiparea in

continuare a mijloacelor mobile este ineficienta. Totodata:

* mentinerea concentrata a disponibilitatilor operatorului de transport numai pe

unele linii, sau
e instituirea unei multimi de linii subechipate

sunt decizii ce se dovedesc gresite.”
lesind din cadrul matematic si actionand “la obiect”:

¢ |a limita inferioara trebuie alocate unor trasee slab incarcate cate 4 vehicule
e |a limita superioara trebuie alocate unor trasee puternic incarcate cate 16

vehicule

ceea ce revine la un parc preconizat de cca 143 vehicule, iar respectarea limitelor
garanteaza maximum de suprafata deservita din intregul oras. Aceasta este una din
solutiile de aplicat pentru perioada imediat urmatoare pentru o acoperire aromnioasa

a ariei orasului.

Avand in vedere ansamblul de informatii referitoare la SC Transport Local SA, autorii
studiului apreciaza ca actualul operator de transport are capabilitatea necesara
de a se incadra in parametrii calitativi conform rezultatelor la care s-a ajuns in
domeniul tehnologiei transporturilor pentru cele mai performatante firme din

domeniu, daca “isi reinnoieste mijloacele materiale” deoarece are solutii

organizatorice.
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CONCLUZII

in ceea ce priveste motivele care justifica delegarea gestiunii serviciului de transport
public local trebuie avut in vedere faptul ca transportul public urban este al 4-lea
factor ca importanta al incluziunii sociale. Repartizarea activitatilor economice i
gestionarea mobilitatii rezidentiale in oragse conditioneaza deplasarile care au loc de
doua ori pe zi. Factori ca locul de munca, locuinta, egalitatea de sanse si transportul

au un rol esential in incluziunea sociala.

La orele de varf, cand apar cele mai mari probleme de trafic in zonele urbane,
transportul in comun este de 10 ori mai eficient din punct de vedere energetic si cu
emisii mai reduse de gaze de efect de sera decat transportul cu autoturismul (1
autobuz = 70 autoturisme care ocupa in trafic 1 km de artera urbana, la o viteza de
deplasare de 50 km/ora). Printre principalele probleme cu care se confrunta atat
autoritatile locale cat si operatorii de transport sunt neglijarea consecintelor tehnice
ale dezvoltarii urbane asupra traficului, lipsa coordonarii intre transportul urban si cel
din zonele limitrofe precum si statutul social diferit al mijloacelor de transport:
automobilul fiind considerat modern iar transportul in comun demodat, destinat
persoanelor cu resurse financiare limitate, care  nu-si pot permite un autoturism. in
acest scop, nu este nevoie numai de sporirea atractivitatii transportului public de
calatori si a infrastructurii pentru pietoni si biciclisti, ci si limitarea in mod constient a
utilizarii automobilului deoarece nu existd fonduri i spatiu suficiente pentru
dezvoltarea simultana a infrastructurii rutiere pentru automobile si pentru transportul

public de calatori pe distante scurte.

La cresterea atractivitatii transportului public nu contribuie numai calitatea si
cantitatea ofertei in ceea ce priveste frecventa curselor, viteza, curatenia, siguranta,
informatia furnizata etc. Tarifele de calatorie accesibile fac de asemenea parte dintre
factorii care joaca un rol important in determinarea alegerii mijlocului de transport.
Transportul urban trebuie sa fie accesibil din punct de vedere financiar chiar si
pentru persoanele cu venituri scazute. Utilizatorii vor recurge mai mult la transportul
public de calatori, care face concurenta automobilului, numai in conditiile unei oferte
de calitate cu tarife accesibile. Acest obiectiv va putea fi atins numai in conditiile
cresterii continue a eficientei transportului public de calatori. Daca se va ajunge la o

optimizare in acest domeniu, va putea creste si gradul de recuperare a cheltuielilor.
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Este extrem de important sa se estimeze costurile reale ale transportului cu
automobilul, iar pentru aceasta este indispensabila internalizarea costurilor externe
ale acestuia (cheltuieli legate de intarzieri si de consumul sporit de combustibil
datoritd congestionarii traficului, poluarea urbana produsa in detrimentul sanatatii
publice si a atractivitatii oraselor, poluarea fonica, acapararea unor suprafete de
catre traficul auto in mers si stationar, etc.). Internalizarea costurilor externe in
domeniul transporturilor ar contribui in mod evident la cresterea competivitatii

transportului public de calatori.

in plus, este la fel de important s& se realizeze investitii in autobuze ecologice,
coroborat cu restul investitiilor estimate vizdnd amenajarea statiilor de autobuz cu
mobilier urban, echipate cu panouri pentru informarea dinamica a timpilor de sosire a
mijloacelor de transport in comun; afisarea in statiile de transport public de pe trasee
a hartii schematice gi a programului de transport; semnalizarea rutiera (indicator bus)
si iluminarea zonelor statiilor de autobuz; adaptarea statiilor mijloacelor de transport
in comun conform prevederilor legale, inclusiv marcarea prin pavaj tactil a spatiilor
de acces spre usa de intrare Tn mijlocul de transport; adaptarea tuturor mijloacelor
de transport in comun pentru a facilita accesul neingradit al persoanelor cu handicap
la transport si calatorie, in conformitate cu art. 64 din Legea nr. 448/2006
republicata; programe speciale de transport al persoanelor cu handicap, in
conformitate cu art. 22 lit. C din Legea 448/2006 privind protectia si promovarea
drepturilor persoanelor cu handicap; realizarea de proiecte de cercetare si de
demonstratie pentru vehicule cu emisii reduse sau emisii zero si a combustibililor
alternativi; imprimarea cu caractere mari si in culori contrastante a indicativului rutei
mijloacelor de transport in comun si afisarea materialelor in mijloacele de transport
in comun; asigurarea vanzarii legitimatiilor de calatorie prin intermediul automatelor

de bilete amplasate de operator in statiile de autobuz cu un aflux mare de calatori.

Rezultatele directe ale STUDIULUI DE OPORTUNITATE NECESAR ATRIBUIRII
SERVICIILOR DE TRANSPORT PUBLIC PE TERITORIUL ADMINISTRATIV AL
MUNICIPIULUI TIRGU-MURES releva, argumenteaza si justificd necesitatea si
oportunitatea delegarii gestiunii si demonstreaza ca serviciul este realizabil,

raspunzand cerintelor si politicilor autoritatii publice locale.

Avand in vedere aceste aspecte, autorii prezentului studiu considera ca, pe baza
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modelelor matematice utilizate si a anchetelor efectuate de colectivul de cercetatori,

S.C. Transport Local S.A. prezinta capabilitatea necesara preluarii, prin

atribuire directa in calitate de operator intern (conform art. 5 alineat (2) din

Regulamentul CE 1370/2007), a sarcinilor pe care le incumba un serviciu de

transport urban de calatori in aria administrativa a Municipiului Tirgu Mures

daca:

1. isi restructureaza parcul de autobuze cu autovehicule noi, moderne si

ecologice, pana la atingerea necesarului calculat de 143 autobuze
2. reconsidera reteaua de transport public a orasului in sensul renuntarii la 3

trasee (1, 2, 2e) si introducerii altor 7 trasee noi

ERP (Dispecerat Combinat) — Gheorghe Doja — Dezrobirii — Libertatii —
Cuza Voda —Calarasilor — Piata Trandafirilor — Bdul 1 Decembrie 1918 —

MEGA MALL
DEZROBIRII (SERA DE FLORI) — GHEORGHE DOJA — BEGA — BDUL

1848 — BDUL 1 DECEMBRIE 1918 — MEGA MALL
ERP(Dispecerat Combinat) — Gh. Doja — Str. Budiului — Calea Sighisoarei

— MEGA MALL — Bdul 1 Decembrie 1989 — Livezeni
Str. Plopilor(FOTO) — Voinicenilor - Calarasilor — Sinaia — Bdul 22

Decembrie 1989 — Gh. Marinescu — Piata Trandafirilor — Bdul 1 Decembrie

1989 — MEGA MALL
GARA CFR - Gh. Doja - Piata Trandafirilor — Calarasilor -

TamasErno(POLIVALENTA/PARC MUNICIPAL) — Insulei (STADION) —

Barajului — Libertatii - Cuza Voda — Gh. Doja -GARA CFRT
Autogara Transport Local(Bega 2) — Gh. Doja — Bdul 1848 — Piata

Trandafirilor — Platoul Cornesti — traseu care circula numai in sezonul

estival, respectiv lunile iunie, iulie, august.
Livezeni — Bdul 1 Decembrie 1918 — Piata Trandafirilor — Platoul Cornesti

— traseu care circula numai in sezonul estival, respectiv lunile iunie, iulie,

august.

3. Tisi extinde facilitatile concentrate in care efectueaza mentenanta vehiculelor
4. introduce un sistem de taxare in acord cu vremurile
5. pune in functie un sistem de monitorizare a traficului propriu, dar si a celui de

factura generala pe arterele orasului.

ANEXE

ANEXA 1 DATE STATISTICE CARTIERE TG. MURES
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ANEXA 2 DISTANTE INTRE CENTROIZII CARTIERELOR TG. MURES [KM]

ANEXA 3 CARTIERELE MUNICIPIUL TARGU MURES - GRAFUL ATASAT
RETELEI DE CAlI DE COMUNICATIE TERESTRA

ANEXA 4 TRASEE ACTUALE
ANEXA 5 DIAGRAMA CAUZA-EFECT

ANEXA 6 DIMENSIUNEA SPATIALA A DESERVIRIl: DISTANTAREA
TERITORIULUI

ANEXA 7 STUDIU COMPARATIV ELIGIBILITATE AUTOBUZE

ANEXA 8 SISTEMUL DE E-TICKETING $I PORTOFEL ELECTRONIC
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