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INTRODUCERE

Serviciul de transport local urban şi periurban (Transport Public Local de Persoane – TPLP) a suferit transformări după anul 1990, urmare schimbărilor apărute în economia românească datorită tranziţiei acesteia către o economie de piaţă. Nivelul economic şi social al unui oraş se reflectă în calitatea serviciului de transport local. După declinul suferit la sfârşitul anilor ’80, serviciul de transport local a cunoscut o reabilitare în perioada 1990 – 1995, după care a urmat o perioadă de stagnare până la nivelul anului 2000. După 2001 se remarcă o diversificare a acestui serviciu în special datorită unor modele aflate în fază de experiment şi datorită influenţei descentralizării tuturor serviciilor şi preluarea acestora de către consiliile locale.

De aceea, Uniunea Română de Transport Public apreciază că este oportun să se elaboreze strategia pe termen scurt (până în 2005), mediu (până în 2010) şi lung (până în anul 2025) pentru serviciul de transport local şi periurban, având la bază analiza situaţiei existente. Astfel, se pot crea scenarii de modernizare şi dezvoltare a acestui serviciu care să determine luarea unor importante decizii cu privire la direcţiile de acţiune pentru fiecare comunitate locală. Această analiză pleacă de la ideea că serviciul de transport local este un serviciu de utilitate socială influenţând direct calitatea vieţii într-un oraş, prin asigurarea dreptului fundamental la mobilitate a oricărui cetăţean. Având în vedere că transportul local este asemănat cu sistemul sanguin al corpului uman, el fiind foarte sensibil la orice modificare a structurii economice şi sociale ale unui oraş trebuie să aibă un nivel de calitate special din punct de vedere al standardului ISO 9001/2000. Acesta aşează clientul în centrul oricărei activităţi şi în mod deosebit nivelul de calitate al servirii lui. Furnizarea acestui serviciu oricărui cetăţean indiferent de vârstă, origine socială, sex, etnie, etc., într-o manieră performantă şi nediscriminatorie, reprezintă o condiţie importantă pentru atingerea obiectivelor de integrare a ţării în Uniunea Europeană, contribuind astfel la apropierea noastră de viitorul cetăţean european, căruia I se respectă toate drepturile de către autorităţile publice ce sunt la dispoziţia acestuia.

Ca şi alte servicii de interes local, serviciul de transport este analizat atât de autorităţile politice şi administrative, cât şi de cetăţeni, prin intermediul mass mediei, întrucât autorităţile publice trebuie să vegheze la buna funcţionare a economiei de piaţă şi în doemniul serviciilor comunale. Acestea trebuie să asigure condiţii de concurenţă pentru a oferi cetăţenilor soluţii alternative pentru acelaşi serviciu.

Prezenta strategie plasează serviciul de transport în sfera activităţilor de interes economic local aşa cum sunt ele definite de Carta Albă a Politicii de Transport în Europa până în anul 2010. Această Cartă defineşte conceptul european de transport, cu referire şi la transportul local, având la bază următoarele obiective:

· Descentralizarea serviciilor publice şi preluarea lor de către autorităţile locale pentru asigurarea unei calităţi corespunzătoare cerinţelor populaţiei;

· Extinderea serviciului de transport local şi pentru zona periurbană, mărind astfel gradul de acces al populaţiei la acest serviciu;

· Restructurarea mecanismelor de protecţie socială prin ajutoare date persoanelor defavorizate şi unor categorii sociale;

· Promovarea principiilor economiei de piaţă, cu asigurarea climatului corespunzător unei concurenţe loiale;

· Realizarea de facilităţi pentru transportul public local, pentru descurajarea transportului individual;

· Atragerea capitalului privat pentru finanţarea investiţiilor din domeniul infrastructurii locale;

· Instituţionalizarea creditului local, ca un mod de finanţare a modernizării serviciului de transport local;

· Organizarea transportului local pentru asigurarea dezvoltării durabile a oraşului;

· Promovarea parteneriatului social şi pregătirea continuă a resurselor umane:
I. ANALIZA SITUAŢIEI EXISTENTE

I.1 Aspecte generale

Transportul public local de călători este caracterizat prin câteva elemente specifice:

· este un serviciu de utilitate socială, 

· se află într-un raport permanent cu instituţiile guvernamentale şi autorităţile de administraţie locală, 

· furnizează prestaţii de interes colectiv şi general.

Acest serviciu funcţionează în baza a două principii fundamentale:

· continuitatea – acest serviciu nu poate fi întrerupt dacă viaţa publică este dezorganizată, el trebuind să satisfacă interese publice în mod continuu,

· interesul general trebuie să primeze în faţa celui particular.

Pentru ca acest serviciu public să funcţioneze corect într-un oraş şi în spiritul celor două principii fundamentale, este necesar să se asigure:

1. organizarea traficului (managementul)

2. personal specializat

3. ansamblul intrastructură/vehicule la standarde acceptabile

4. resurse financiare corespunzătoare.

Serviciul de transport public local de călători din România a fost permanent influenţat de mai mulţi factori obiectivi printre care:

· extinderea zonei urbane în detrimentul celei rurale,

· invazia automobilelor personale, în special după 1990, cu sufocarea oraşului din lipsa locurilor de parcare,

· stagnarea dezvoltării economiei în majoritatea zonelor (scăderea numărului locurilor de muncă),

· creşterea ponderii populaţiei „sărace” (şomeri, pensionari, etc.).

În ce priveşte transportul public local de călători din România, acest serviciu a putut înregistra câteva impacturi serioase datorate factorilor menţionaţi:

· creşterea numărului de călători transportaţi cu acelaşi parc de vehicule cu uzură fizică şi morală accentuată

· creşterea duratei unei călătorii

· neacoperirea cheltuielilor de exploatare

· lipsa unor investiţii minime.

Trebuie menţionat că în prezent în România acest serviciu este asigurat în 160 oraşe, din care 47 sunt oraşe municipale. În raport cu numărul de locuitori care utilizează transportul local, se pot distinge trei categorii de oraşe municipii:

- oraşe foarte mari, cu o populaţie peste 200.000 locuitori: 11 oraşe municipii

- oraşe mari, cu o populaţie cuprinsă între 100 – 200 mii locuitori: 12 oraşe municipii

- oraşe mici, cu o populaţie cuprinsă între 20 – 100 mii locuitori: 23 oraşe municipii.

Capitala României, Bucureşti, cu peste 2,5 milioane de locuitori, constituie o excepţie din punctul de vedere al aglomerării.

Toate aceste 47 oraşe municipii beneficiază de o reţea de transport local şi sunt afiliate la Uniunea Română de Transport Public, prin unităţile lor de profil.

Oraşele din România se confruntă cu problema menţinerii sistemelor existente de tansport local, soluţionarea acestei probleme constituie o dificultate pentru majoritatea municipiilor, datorită lipsei de fonduri şi a cunoştinţelor insuficiente la nivel instituţional. Acest lucru se datorează faptului că, odată cu descentralizarea, fondurile pentru investiţii nu au mai fost transferate de către stat consiliilor locale şi cel mai mult au avut de suferit oraşele mici şi mijlocii (peste 100). Prelungirea perioadei de blocare a investiţiilor în transportul local din oraşele mici şi mijlocii pot avea următi grave pentru populaţia acestor oraşe.

Dacă în transportul aerian, fluvial, feroviar şi chiar rutier interurban, cursele sunt dimensionate în funcţie de cererea stabilită prin statistici, transportul local de călători trebuie să satisfacă cererea în funcţie de intervalul între două treceri şi nu în funcţie de capacitatea folosită sau restabilită, indiferent de oră din zi sau că este zi lucrătoare sau sărbătoare. Acesta este unul din motivele pentru care în aproape toate metropolele şi marile oraşe din lume, transportul public urban este susţinut cu diferenţe de tarif – chiar dacă salariaţii, pensionarii sau şomerii au venituri de peste 10 ori mai mari, comparativ cu ale celor din România.

I.2 Starea actuală a serviciului de transport public local de călători

I.2.1 Infrastructura

Se poate constata că din totalul reţelei de transport urban local, cu peste 8.300km.c.d., 20% sunt reţele electrice iar 80% sunt căi rutiere pentru transportul cu autobuzul, microbuzele, maxi taxi şi taxi.

I.2.2 Parcul de vehicule

Dotarea cu vehicule a evoluat în aceeaşi perioadă, ajungând astăzi ca din totalul vehiculelor, estimat la peste 6.800 (parc existent):

- autobuzele să reprezinte 63%

- vehiculele electrice reprezintă 37%, din care 64% sunt tramvaie iar 36% troleibuze.

Vechimea acestora este în medie de 50%, ajungând în multe oraşe spre 100%.

I.3 Aspecte legislative

Până în anul 2001, acest serviciu a funcţionat în baza unor reglementări asimilate de la transportul rutier, respectiv feroviar, care nu mai corespundea condiţiilor reale. Prin legea serviciilor publice de gospodărire comunală nr. 326/2001 respectiv Ordonanţa nr. 86/2001, s-a stabilit cadrul de organizare, gestionare, reglementare şi monitorizare a serviciului de transport public local de persoane, prin curse regulate, cu mijloace de transport în comun. Această Ordonanţă a fost analizată şi transformată în lege de către Parlamentul României în anul 2002 şi promulgată de Preşedintele României, fiind publicată ca Legea nr. 284/2002. Aceasta a completat Ordonanţa nr. 86/2001. În vederea aplicării acestei legi, s-au elaborat normele de aplicare ce au făcut obiectul Hotărârii de Guvern nr. 828/august 2003.

Se poate afirma că în prezent, din punct de vedere legislativ, există cadrul legal de organizare, funcţionare şi control al serviciului de transport local de călători.

I.4 Aspecte financiare

Diferenţele de tarif (dintre preţul real al titlului de călătorie şi cel aprobat de consiliul local) sunt acordate ca măsură de protecţie socială, conform legislaţiei în vigoare, inclusiv a celei pentru acordarea de reduceri sau gratuităţi. Aceste diferenţe de tarif se situează între 10 – 40% din încasările din bilete/abonamente sau procent din cheltuielile materiale. Aceste diferenţe de tarif (precum şi preţul biletului şi al abonamentelor) se aprobă prin hotărâri ale consiliului local.

Operatorii privaţi îşi aprobă tarifele practicate prin propriul Consiliul de Administraţie.

Din punctul de vedere al creditelor, ca sursă de finanţare, numai oraşele Bucureşti şi Timişoara au obţinut o finanţare pentru modernizarea infrastructurii transportului cu tramvaiele (cale de rulare, sistem energetic şi respectiv modernizare de depouri). Acestea au obţinut finanţare de la Banca Europeană de Investiţii (BEI) în valoare de 110 milioane USD pentru Bucureşti şi respectiv 40 milioane USD pentru Timişoara, creditul asigurat de BEI fiind de 50% iar restul fiind asigurat de autoritatea locală.

Creditul este acordat pe 20 de ani, cu 5 ani de graţie, în vederea modernizării a 110km linie de tramvai în Bucureşti şi respectiv 40km linie de tramvai în Timişoara.

Sursele de finanţare a serviciului de transport local sunt cuprinse în Hotărârea Consiliului Local de aprobare a bugetului propriu pe anul în curs.

I.5 Aspecte instituţionale

Din totalul operatorilor de transport local din oraşele municipii, membrii URTP, 12 sunt organizaţi ca regie autonomă iar 35 ca societate comercială, iar dintre aceştia  26 sunt cu capital de stat şi 9 cu capital privat.

II. DISFUNCŢIONALITĂŢI

II.1 Constrângeri cu privire la modul de organizare a serviciului

În unele oraşe, reţeaua de transport local este operaţională de peste 100 ani. 

Traseele sunt organizate în sistem radial sau inelar, în raport cu configuraţia rutieră a fiecărui oraş. Parcarea vehiculelor se face în autobaze şi depouri.

În marea majoritate a oraşelor, monitorizarea parcului de vehicule se realizează prin dispecerate echipate cu telefonie fixă sau mobilă, respectiv staţii radio conectate la puncte de dispecerat amplasate fie la terminale (capăt de linie) fie în punctele cele mai importante ale reţelei de transport.

Monitorizarea electronică a traficului la nivelul oraşului este asigurată doar în câteva oraşe precum: Bucureşti, Ploieşti, Tg. Mureş, Timişoara, unde dispecerizarea vehiculelor se face atât prin sisteme radio cât şi prin GPRS sau GSM.

În majoritatea oraşelor există un singur operator public de transport local, însă sunt oraşe unde, pe lângă cel al consiliului local, există şi operatori privaţi  care întreţin o concurenţă nu întotdeauna loială.

II.2 Constrângeri tehnice şi tehnologice

Vechimea mare a infrastructurii şi parcului actual de vehicule impune măsuri urgente şi concrete de reabilitare, în primul rând prin investiţii de modernizare a dotării existente şi apoi prin extinderi de reţele sau achiziţii de vehicule noi.

Transferul călătorilor de la un mijloc de transport la altul se asigură prin câteva puncte intermodale. Acestea însă nu sunt încă suficiente pentru a asigura în general o deplasare continuă, fără timpi pierduţi pentru a schimba mijloace de transport, atunci când acest lucru este necesar.

II.3 Constrângeri datorate limitării resurselor energetice şi impunerii 

   standardelor europene

După cum se constată, în prezent ponderea vehiculelor electrice, nepoluante, este încă foarte redusă în raport cu cea a vehiculelor auto. Acestea din urmă nu sunt încă în totalitate adaptate pentru a utiliza combustibili EURO 3 aşa cum impune piaţa europeană.

Controlul emisiilor poluante provenite din transportul local de suprafaţă se asigură la limita prevăzută prin legislaţia în vigoare (Legea 137/1995) şi este sub 10%, faţă de emisiile provenite de la traficul general, respectiv de la industria locală.

II.4 Constrângeri financiare

În prezent tarifele pentru titlurile de călătorie pentru transportul urban de suprafaţă se stabilesc ţinându-se cont de protecţia socială. Gradul de acoperire al cheltuielilor prin încasările din vânzarea titlurilor de călătorie variază între 10 – 60%. Majoritatea operatorilor de transport local, atât din ţară cât şi din străinătate, nu înregistrează profit din activitatea de transport local.

Actualele sisteme de transport au costuri de exploatare şi întreţinere care depăşesc limita de suportabilitate a utilizatorilor şi nu oferă un serviciu de calitate la un preţ accesibil, aşa cum este definit un serviciu public prin normele Uniunii Europene.

Actualul mecanism al diferenţei de tarif nu este corelat cu veniturile reale ale utilizatorilor.

II.5 Constrângeri sociale

Forţa de muncă angajată în acest serviciu nu beneficiază pe deplin de condiţii de muncă prin care să fie stimulată motivarea unei atitudini adecvate a acestora faţă de aşteptările clienţilor (călătorilor).

Pregătirea profesională este unilaterală, limitată la cerinţele actualelor tehnologii aplicate.

Concurenţa neloială descurajează fidelitatea angajaţilor operatorilor de transport local şi a responsabilităţilor acestora pentru o calitate atrăgătoare a serviciului.

II.6 Concluzii

Consiliile Locale se confruntă cu dificultăţi în menţinerea serviciului de transport local de călători. Acest lucru constă în deteriorarea infrastructurii şi a vehiculelor (durată de viaţă expirată). Experienţa a arătat că atunci când un sistem se deteriorează sub un anumit nivel, cheltuielile de menţinere (supravieţuire) vor fi mai mari la sfârşitul duratei de viaţă decât atunci când sistemul este menţinut în stare bună până la atingerea unui prag de eficienţă. Consiliile locale nu au în prezent resurse pentru susţinerea serviciului de transport local, de aceea se încearcă mai multe soluţii, printre care: achiziţia de vehicule şi darea lor în administrare operatorilor, cu anularea diferenţei de tarif; asocierea între operatorul municipal şi operatorii privaţi cu micşorarea diferenţei de tarif pentru protecţia socială, etc.

Pentru dezvoltarea durabilă a unui sistem de transport local de călători este necesară parcurgerea a cinci etape esenţiale, care se întrepătrund şi fără de care pot apărea probleme grave în transportul local de călători, cu impacturi negative asupra mobilităţii cetăţeanului şi asupra mediului înconjurător. Aceste etape sunt:

1. Organizarea oraşului pentru asigurarea unui serviciu de transport local eficient. 

Aceasta presupune alegerea rutelor de transport local de călători care să satisfacă cerinţele de mobilitate stalibite prin planul de deplasări urbane. Parametrul care este apreciat de client este durata călătoriei, de aceea pentru micşorarea ei oraşul trebuie să fie pregătit cu căi proprii pentru mijloacele de transport, comanda semafoarelor de către vehiculele de transport local, dirijarea circulaţiei cu prioritate pentru transportul local. În vederea parcurgerii acestei etape de organizare a oraşului, trebuie să se facă un management eficient al traficului şi cu prioritate pentru transportul local, salvare, pompieri, taximetre, etc. Amenajările stradale destinate serviciului de transport local, pe lângă necesitatea lor, impune şi cerinţe de intermodalitate pentru sistemele de transport.

2. Constituirea autorităţii locale de transport local.

Aceasta trebuie să gestioneze serviciul asigurând atât planificarea respectiv finanţarea acestuia cât şi accesul tuturor operatorilor de transport local autorizaţi, indiferent de capitalul acestora (municipal sau privat). Atributele acestei autorităţi se dezvoltă funcţie de cerinţele clienţilor şi de eficienţa sistemului. Această etapă organizatorică presupune atăt înţelegerea particularităţii serviciului cât şi atragerea de către consiliul local a resurselor de finanţare, altele decât cele din venituri rezultate din vânzarea titlurilor de călătorie. Această autoritate trebuie să analizeze toate rutele de transport pentru a apropia clientul de cerinţa de transport cât mai aproape de noţiunea “din poartă în poartă”. 

3. Dotarea cu vehicule şi modernizarea infrastructurii.

Serviciul de transport local nu se poate realiza la un nivel de calitate corespunzător dacă nu există vehicule ce trebuie să corespundă principiilor: de apărare a mediului înconjurător, de economie de energie şi să deservească toate categoriile de călători (inclusiv cei cu handicap). Infrastructura serviciului presupune o pregătire a fiecărui caiet de sarcini pentru achiziţie sau modernizare, în concordanţă cu principiile de mai sus. Securitatea călătorului este principiul obiectiv al acestei etape.

4. Colectarea vniturilor din vânzarea titlurilor de călătorie.

Această etapă este deosebit de importantă în continuitatea şi stabilitatea serviciului de transport local. Ea se impune a se adapta continuu funcţie de cerinţele clientului, astfel încât acesta să nu motiveze lipsa măsurilor tehnice şi organizatorice pentru a-şi exercita această obligaţie. Fără o minimizare a cheltuielilor şi o maximizare a veniturilor, nu se poate vorbi de un serviciu continuu, sigur şi stabil.

5. Pregătirea şi perfecţionarea personalului.

În contractul dintre operator şi client, personalul de bord este de fapt executantul contractului. Dacă acesta nu respectă principiul satisfacerii clientului, drept cheie a calităţii serviciului, atunci atractivitatea şi chiar utilitatea serviciului sunt puse sub semnul întrebării. Această etapă este definitorie pentru stabilitatea şi continuitatea serviciului de transport local, indiferent de câte vehicule dispune acest serviciu, din punct de vedere operaţional.

III. OBIECTIVE PENTRU DEZVOLTAREA DURABILĂ 

      A SERVICIULUI DE TRANSPORT LOCAL DE CĂLĂTORI

III.1 
Principiile care stau la baza strategiei de modernizare şi 

eficientizare a serviciului de transport urban local de călători

Nivelul de dezvoltare al unui sistem de transport public urban poate fi măsurat prin diverse criterii. Acestea diferenţiază sistemele de transport public aflate la nivele de dezvoltare mai “scăzute” sau mai “ridicate” astfel:

· Existenţa unui cadru politic coerent,

· Dacă sistemul de transport public, oficial reglementat, răspunde solicitărilor în creştere, sau, alternativ, dacă o parte considerabilă a cererii este acoperită de mijloacele de “paratranzit” neoficiale (în bună măsură nereglementate),

· Existenţa unui sistem oficial al DIFERENŢEI DE TARIF.

Aceste trei criterii arată:

· dacă există cadru legislativ adecvat,

· dacă autoritatea locală a adoptat o concepţie coerentă în ce priveşte gestionarea transportului local de călători, în raport cu unele evenimente, pe măsură ce acestea apar,

· dacă autoritatea locală are capacitate administrativă şi tehnică suficientă pentru a planifica şi reglementa efectiv acest serviciu,

· dacă a existat voinţa politică de a lua decizii dificile, precum menţinerea tarifelor titlurilor de călătorie la niveluri care să permită operatorilor să acopere costurile, sau să ia măsuri care să diminueze utilizarea automobilelor private.

III.2 Obiective pe termen scurt – realizabile până în anul 2005 - Plan 

         de acţiuni

Obiectivul principal al planului de măsuri, propus a se realiza până în anul 2005, vizează în principal menţinerea calităţii serviciului de transport public local urban prin îmbunătăţirea următorilor indicatori, raportaţi la anul 2003:

· reducerea cheltuielilor de exploatare cu 5%

· reducerea consumului de energie cu 2%

· reducerea poluării chimice şi fonice cu 1% (numai vehiculele proprii)

· modernizarea infrastructurii cu 10% din valoarea actuală

· modernizarea sau înlocuirea parcului de vehicule cu 10% din cel actual

· finanţarea pe bază de credit, cu garanţia consiliului local, a cel puţin 50% din dotările şi modernizările de mai sus.

Măsurile propuse pentru atingerea acestor obiective sunt descrise în capitolele următoare.

III.3 Obiective pe termen mediu – realizabile până în anul 2010

Pe termen mediu, aceşti indicatori, comparativ cu anul 2005, vor trebui consideraţi şi în perspectiva integrării României în zona Uniunii Europene, astfel:

· creşterea capacităţii de transport cu 5%

· reducerea consumului de energie cu 3%

· reducerea poluării chimice şi fonice cu 3% (numai vehiculele proprii)

· finanţarea pe bază de credit, cu garanţia consiliului local, a cel puţin 80% din dotările şi modernizările de mai sus.

III.4 Obiective pe termen lung – realizabile până în anul 2025

În condiţiile în care obiectivele pe termen scurt şi mediu vor înregistra realizările scontate, la nivelul anului 2025 se vor putea avea în vedere următoarele performanţe ale acestui serviciu:

· creşterea capacităţii de de transport cu 15% faţă de cea existentă în anul 2010, descurajând transportul privat,

· reducerea consumului de energie cu 7%,

· modernizarea infrastructurii cu 70% faţă de cea din 2010,

· înlocuirea parcului de vehicule cu 70% din cel existent în anul 2010,

· finanţarea pe bază de credite sau parteneriat public-privat a investiţiilor menţionate mai sus (modernizări şi dotări),

· generalizarea sistemelor nodale (intermodale) dintre transportul public urban de suprafaţă şi alte mijloace de transport (metrou, interregional, etc.)

· reducerea poluării mediului urban cu 5% faţă de nivelul actual, atât prin modernizarea parcului de vehicule, prin promovarea cu prioritate a vehiculelor electrice dar şi a combustibililor nepoluanţi (GPL, pila electrică, etc.) pentru motoare ecologice.

IV.  DIRECŢII DE ACŢIUNE

IV. 1 Reorganizarea regiilor şi societăţilor în conformitate cu HG nr.   

          828/07.08.2003 pentru aplicarea Ordonanţei Guvernului nr.    

          86/2001privind serviciile regulate de transport public local de 

          călători

În concordanţă cu prevederile HG 828/2003, autorităţile locale trebuie să aplice Legea 284/2002, trecând la organizarea, gestionarea, finanţarea şi controlul serviciului de transport local. Trebuie parcurse etapele:

· de autorizare a operatorile de transport local,

· licenţiere a traseelor şi a vehiculelor,

· stabilire a caietului de sarcini pentru licitaţia de trasee,

· stabilirea traseelor pentru licitaţie,

· rezolvarea problemei patrimoniului fiecărui operator,

· elaborarea şi încheierea contractului de transport şi/sau de concesionare a serviciului de transport local,

· stabilirea algoritmului pentru veniturile din vânzarea titlurilor de transport,

· tipărirea titlurilor de transport,

· controlul serviciului de transport local,

· integrarea tarifară a sistemelor de transport local.

Se pot rezolva astfel următoarele aspecte principale:

· o mai mare transparenţă în administrarea şi organizarea serviciului de transport local,

· eficienţă sporită în asigurarea serviciului,

· implicarea sectorului privat în serviciul de transport local.

IV. 2 Îmbunătăţirea performanţelor operaţionale şi financiare ale 

     operatorilor

Asigurarea unor servicii de calitate la preţuri accesibile va putea deveni realitate numai printr-un proces profund de reformă a performanţelor operaţionale ale operatorilor, în baza următoarelor principii:

· autoritatea publică să aibă în proprietate bunurile de natură publică şi privată cu care se operează în executarea serviciilor respective,

· operatorii, indiferent de statutul lor juridic, primesc dreptul de a opera numai în baza unui contract de delegare de serviciu câştigat prin licitaţie,

· contractele de delegare pentru operarea serviciului vor fi monitorizate de autorităţile publice locale şi supervizate de autoritatea de reglementare,

· tarifele şi indexarea acestora vor fi calculate în baza legislaţiei existente, aprobată de autoritatea locală de transport local şi de consiliul local,

· activitatea managerială va fi evaluată în baza unor contracte şi criterii de performanţă.

Pentru a obţine performanţele dorite sub raportul cost/beneficii, este necesară generalizarea metodei evaluării acestor performanţe în baza unor indicatori statistici cu privire la performanţe tehnice, economice, financiare ale fiecărui operator, procedură cunoscută sub numele de benchmarking. La finele unui mandat de management, indicatorii realizaţi vor putea astfel fi comparaţi cu performanţele impuse prin contractul de management.

IV. 3 Adoptarea unei strategii locale, la nivelul municipiilor şi oraşelor 

Legea nr. 326/2001 conferă autorităţilor locale libertatea deplină de a decide în ce priveşte organizarea şi administrarea serviciilor publice, inclusiv transportul local. În acest context, există deja câteva municipii unde a fost formulată o  strategie de dezvoltare a serviciului de transport local.

Această strategie trebuie să aibă la bază un studiu al deplasărilor populaţiei într-un oraş prin care să se determine:

· deficienţele sistemelor existente,

· stabilirea şi organizarea traseelor funcţie de cererea de transport local,

· inventarierea capacităţii existente şi determinarea necesarului real de vehicule,

· evaluarea volumului de investiţii pentru realizarea soluţiilor tehnice necesare pentru atingerea parametrilor performanţi,

· fundamentarea proiectului financiar necesar obţinerii fondurilor pentru realizarea obiectivelor de investiţii propuse.

Strategia locală în domeniul serviciului de transport local trebuie să cuprindă:

· stabilirea priorităţilor în alocarea spaţiilor rutiere între cei care concurează prin cererile de utilităţi, faţade, pietoni, vehicule ne motorizate, vehicule de transport public cu staţiile aferente, zonele de parcare şi deplasare a vehiculelor,

· îmbunătăţirea capacităţii rutiere, prin managementul traficului, măsuri de constrângere, pentru ameliorarea vitezei medii a vehiculului de transport local de călători către 18-20km/h, realizând acest lucru prin măsuri de acordare a priorităţii vehiculelor de transport local, acolo unde acest lucru se justifică,

· limitarea sau reducerea rolului mijloacelor de para tranzit până la un anumit nivel, prin îngrădirea acestora pe rute secundare, printr-o strategie progresivă de asigurare a competiţiei şi impunerea unor restricţii, precum şi prin consolidarea proprietăţilor fragmentate, pentru a facilita controlul lor,

· revizuirea traficului rutier şi a sistemului de licenţiere pentru crearea unor autorităţi corespunzătoare,

· garantarea faptului că serviciile de transport public oferă complexitate, siguranţă, o acoperire judicioasă a oraşului, asigură o serie de servicii de primă calitate (aer condiţionat, locuri suficiente),

· asigurarea furnizării unei infrastructuri adecvate, inclusiv staţii, acoperişuri, terminale şi facilităţi de întoarcere/schimbare a direcţiei,

· acordarea priorităţii rutelor pietonale pentru accesarea staţiilor de vehicule şi la terminale. 

Îmbinarea sarcinilor de adoptat va depinde de starea existentă şi performanţele sistemului de transport local. Performanţele pot fi măsurate în raport cu diverse criterii:

· performanţele realizate în alte oraşe în condiţii comparabile,

· criterii obiective de performanţă,

· reacţia utilizatorilor şi potenţialilor utilizatori, exprimată fie prin nemulţumiri şi sugestii spontane ale acestora, fie prin sondaje sistematice asupra atitudinii lor.

Din punctul de vedere al strategiei naţionale pentru serviciul de transport local se desprind următoarele direcţii:

a) în oraşele care au toate tipurile de reţele de transport (tramvai, troleibuz, autobuz) se va urmări menţinerea respectiv dezvoltarea într-o formă optimă a reţelei de transport electric, cu alimentarea acesteia de către autobuze şi microbuze

b) în oraşele care au numai reţea de autobuze şi/sau microbuze se va urmări menţinerea respectiv dezvoltarea sistemului actual, prin optimizarea lui

c) introducerea transportului de cartier cu microbuze, în vederea eliminării punctelor de conflict în trafic şi realizarea magistralelor deservite de transport electric şi/sau autobuze

d) introducerea transporturilor speciale (şcolari, navetă, studenţi, persoane cu handicap)

e) integrarea tarifară a tuturor mijloacelor de transport şi respectiv a operatorilor de transport 

IV. 4 Elaborarea unor programe de investiţii la nivel local

Programele de investiţii vor trebui să vizeze soluţii alternative de eficientizare a acestui serviciu, exprimate prin câţiva indicatori:

· creşterea performanţelor existente şi aducerea lor la nivelul standardelor europene; dintre acestea se evidenţiază: număr călători transportaţi anual, interval de succedare între vehicule, sistemul de tarifare, sisteme de informare a călătorului, etc.

· reconsiderarea cheltuielilor de exploatare şi întreţinere, prin realizarea unor măsuri de control a acestora, astfel: introducerea sistemelor de monitorizare a întregului parc de vehicule, integrate în sistemele de monitorizare a traficului urban în general,

· introducerea sistemelor moderne de colectare a veniturilor din titlurile de călătorie

Aceşti indicatori vor defini soluţiile tehnico-economice optime ale investiţiilor propuse, prin următoarele criterii de natură economică şi funcţională:

· valoarea de investiţie,

· durata de recuperare a investiţiei,

· analiza raportului cost/beneficii,

· impactul ecologic,

· elementele de risc potenţial,

· economii de energie.

Gruparea mai multor localităţi în programe de modernizare este benefică deoarece:

· băncile şi în general instituţiile de credit preferă negocierile pentru finanţări de investiţii cu valori mari,

· companiile internaţionale interesate să intre pe piaţa românească a serviciului de transport local doresc să dialogheze cu parteneri români puternici,

· cadrele tehnice şi economice specializate , pot fi utilizate mai eficient

pentru pregătirea şi finanţarea unor proiecte cu valori mari.

V.  EVALUAREA NECESARULUI DE RESURSE

V.1 Identificarea soluţiilor tehnice şi tehnologice

Soluţiile ce vor fi implementate prin investiţiile de modernizare ale reţelelor existente de transport local vor răspunde cerinţelor de îmbunătăţire a calităţii acestui serviciu prin:

· înnoirea parcului de vehicule, acordând prioritate acelor mijloace de transport care dovedesc solicitarea cea mai ridicată, cu consum redus de energie şi respectiv grad de poluare minim, inclusiv a fazelor de întreţinere

· modernizarea infrastructurii aferente vehiculelor cu tracţiune electrică, respectiv modernizarea străzilor pe care circulă vehiculele de transport local,

· monitorizarea şi dispecerizarea parcului de vehicule,

·  monitorizarea utilizatorilor,

· sisteme tehnologice performante pentru informarea călătorului, atât în vehicule, în staţii cât şi la terminale

V.2 Estimarea necesarului de resurse financiare

Pentru realizarea obiectivelor propuse pe termen scurt, mediu şi lung, se estimează un efort financiar, la nivel naţional de circa 2.223 milioane Euros, generate de implementarea strategiei pe termen scurt, mediu şi lung, din care 4,5% pentru studii, 66,7% pentru vehicule şi 28,8% pentru infrastructură.

Aşa cum rezultă din anexă, efortul investiţional va fi de circa 260 milioane Euro pe an până în 2005, iar apoi de circa 85 milioane Euros pe an. Această diferenţă este impusă de starea de degradare actuală a parcului de vehicule şi a infrastructurii transportului local.

V.3 Soluţii de finanţare

Este evident faptul că în perioada imediat următoare bugetele locale nu vor avea suficiente resurse pentru a acoperi valorile de investiţii preconizate pentru modernizarea serviciului de transport local de călători. Trebuie aşadar găsite alte resurse, dintre care principalele direcţii de atragere de capital în finanţarea acestui serviciu sunt:

· atragerea şi utilizarea de fonduri nerambursabile

· utilizarea creditelor externe în finanţare,

· stimularea implicării capitalului privat intern şi extern.

V.3.1 Stimularea parteneriatului public/privat

Parteneriatul Public/Privat este benefic cel puţin pentru activităţi conexe (optimizare trasee şi planificare grafice de circulaţie), pentru creşterea capacităţii de transport (în prezent există un deficit de circa 20% faţă de cerere, în majoritatea oraşelor mari), a zonei de deservire şi a legăturilor intermodale.

Acest parteneriat crează un mediu concurenţial stimulativ în creşterea calităţii serviciului de transport local.

Existenţa unor politici explicite care susţin transportul public, care stabilesc o ierarhie a diverselor mijloace de transport, precum şi a tarifelor de transport, constituie o caracteristică a sistemelor dezvoltate din întreaga lume şi în special din ţările Uniunii Europene, ce trebuie avute în vedere de toţi factorii de decizie din România. 

La fel de importantă este capacitatea de a implementa aceste politici şi de a susţine implementarea lor progresivă. Sistemele dezvoltate au abordat în mod uzual aspectul exploatării transportului public în proprietate publică sau privată, sau o combinare a celor două forme de proprietate.

V.3.2 Atragerea şi utilizarea fondurilor nerambursabile

Dintre argumentele care trebuie avute în vedere pentru atragerea fondurilor nerambursabile provenite de la Uniunea Europeană, pentru proiecte de investiţii în infrastructura urbană a României, inclusiv cea aferentă transportului public local, amintim:

· candidatura la integrare,

· parte a eco-sistemului european, ca poluator şi în acelaşi timp receptor de poluare,

· aderarea la majoritatea convenţiilor de mediu şi dezvoltare durabilă.

V.3.3 Utilizarea creditelor în finanţare

Finanţarea investiţiilor în acest serviciu prin credite, acordate de instituţii bancare interne şi internaţionale, prin aşa zisele “împrumuturi asociate”, trebuie încurajată şi extinsă din următoarele considerente:

· constrângerile bugetare limitează alocaţiile de la bugetul de stat, care sunt extrem de reduse,

· interesul capitalului privat este încă dosebit de modest, comparativ cu necesarul real pentru investiţii în acest sector,

· creditul impune eficienţă economică şi disciplină financiară, caracteristici care trebuie îmbunătăţite,

· mecanismul creditării pe termen mediu şi lung împarte efortul investiţional pe mai multe generaţii, proporţional cu durata de utilizare a fondului fix realizat.

În aceste cazuri definitoriu pentru obţinerea creditelor este “Contractul de serviciu public” care este luat în consideraţie de bancă.

Pentru a dezvolta mecanismul creditării este necesar ca:

· autoritatea locală să-şi asume în mai mare măsură responsabilitatea garantării creditelor pentru investiţii în serviciul de transport local, cu respectarea procentului anual de îndatorare publică,

· băncile care acordă astfel de credite să fie stimulate prin măsuri legislative, la nivel naţional.

Un motiv principal, luat în consideraţie de orice bancă creditoare, este acela al efortului propriu al autorităţii locale de a respecta contractul de serviciu public pentru atingerea indicatorilor contractaţi. Acest contract de serviciu public trebuie să reflecte diminuarea riscului oricărei bănci care este dispusă să ofere credit pentru investiţii.

VI.  PLAN DE ACŢIUNI

VI.1 Legislativ

În plan legislativ există cadrul de desfăşurare a serviciului de transport local, el urmând să fie îmbogăţit cu reglementări care să scadă riscurile oricărui organism financiar ce doreşte să investească în acest doemniu.

De asemenea, este necesară elaborarea şi aplicarea unor reglementări care să stimuleze dezvoltarea şi modernizarea serviciului de transport local, prin câteva măsuri fiscale, cum sunt:

· Compensarea unor taxe precum: TVA, taxe vamale, accize

· Reeşalonarea datoriilor bugetare 

· Deductibilitatea sumelor investite în modernizare din profitul brut impozabil al societăţilor

· Compensarea datoriilor şi anularea penalităţilor.

Costul combustibililor, dacă se are în vedere că serviciul de transport local nu utilizează decât rutele urbane, nu şi cele interurbane: returnarea cotei de 25%, preluată de stat în preţul combustibililor petrolieri pentru drumuri, aplicarea regimului protejat ca pentru populaţie, la preţul energiei electrice.

VI.2 Organizatoric

La nivelul autorităţii locale:

· adaptarea strategiei proprii pe termen scurt, mediu şi lung,

· aplicarea Legii nr. 284/2002, inclusiv a HG 828/2003, prin crearea structurilor care se impun la nivel local (autoritatea locală, etc.),

· rezolvarea problemei patrimoniului operatorului de transport local din subordine,

· stabilirea procentului de îndatorare anuală şi alocarea unei părţi pentru serviciul de transport local.

La nivelul operatorului de transport local:

· aplicarea HG nr. 828/2003 privind autorizarea ca operator şi licenţierea vehiculelor, respectiv a traseelor,

· elaborarea studiilor de fezabilitate, în concordanţă cu strategia adoptată de consiliul local,

· îndeplinirea condiţiilor din contractul de serviciu public, în ceea ce priveşte urmărirea investiţiilor.

La nivelul URTP:

· urmăreşte aplicarea unitară a reglementărilor legislative, în special HG nr. 828/2003,

· sprijină fiecare operator în acţiunile impuse de HG nr. 828/2003, atunci când se interpretează altfel legislaţia în vigoare,

· poate fi centru de excelenţă pentru informare, discuţii şi orientare a organismelor financiare, folosind baza de date,

· asigură asistenţă tehnică pentru elaborare de studii de fezabilitate, solicitate de operatorii de transport local, respectiv de organismele financiare.

VI.3 Managerial

În vederea îmbunătăţirii performanţelor manageriale, se va introduce metoda instituţionalizată de evaluare a performanţelor operatorilor prin procedura de benchmarking.

Contractele de management ale conducătorilor societăţilor ca şi contractele de delegare de gestiune vor fi monitorizate de către autoritatea publică locală interesată şi supervizate de către autoritatea naţională de reglementare.

VI.4 Promovarea investiţiilor

După identificarea surselor de finanţare şi în baza studiilor de fezabilitate existente, autoritatea locală poate începe negocieri pentru creditarea unor investiţii în serviciul de transport local.

VI.5 Pregătirea profesională

Realizarea programului propus trebuie susţinută şi de un proces continuu de formare a personalului care lucrează în această ramură.

Legislaţia actuală prevede ca, cel puţin o dată la 5 ani, fiecare salariat să parcurgă o formă de pregătire profesională, organizată în cadrul unor centre specializate de pregătire profesională sau a unor instituţii de învăţământ, în cazul personalului cu studii superioare, atât din ţară cât şi din străinătate. 

Pentru materializarea acestor programe sunt necesare:

· asigurarea şi finanţarea bazei materiale, la nivelul URTP, printr-un sistem de prelevare din fondul anual de salarii al fiecărui operator de transport autorizat a unui procent de 0,5% care să fie utilizat numai pentru acest scop,

· Uniunea Română de Transport Public şi Federaţia rimăriilor de Municipii din România vor asigura spaţii necesare, cu dotare corespunzătoare, materiale de pregătire, materiale didactice şi corp lectori, pentru realizarea acestui deziderat,

· Atragerea de fonduri europene pentru instruirea personalului, în cadrul proiectelor de cercetare – dezvoltare finanţate de Comisia Europeană, prin programe cincinale cum este cel recent lansat (FP6).

VI.6 Relaţia cu sindicatele şi patronatul

Acordul tripartit administraţia locală – patronat – sindicate va trebui să funcţioneze în conformitate cu principiile Uniunii Europene şi este de aşteptat ca cele trei structuri să găsească acele forme de colaborare care, fără a încălca autonomia de decizie şi identitatea fiecăreia, să conducă la realizarea de acorduri cu privire la:

· respectarea prevederilor din contractele colective de muncă,

· nivelul salariilor şi modul lor de indexare,

· pregătirea profesională,

· respectarea normelor de protecţie a muncii şi asigurarea condiţiilor corespunzătoare de muncă,

· antrenarea salariaţilor la îmbunătăţirea performanţelor şi creşterea calităţii serviciului,

· educarea salariaţilor în spiritul unui comportament civilizat faţă de clienţii care beneficiază de acest serviciu (călătorii dar şi ceilalţi participanţi la trafic).

VII.  CONCLUZII – REZULTATE SCONTATE

Transportul local de călători se încadrează în sfera mai largă a serviciilor publice de interes economic general pentru a cărei reglementare Uniunea Europeană, prin Comisia Comunităţilor Europene, a elaborat un nou concept materializat prin Carta Albă a Politicii de Transport în Europa până în anul 2010.

Acest serviciu public are o dimensiune economică şi o dimensiune socială indisolubil legate între ele şi în consecinţă o guvernare după principii social democrate care trebuie să se preocupe în egală măsură de cele două aspecte.

Strategia şi politicile din domeniul serviciului de transport local de călători, aşa cum prevede legislaţia în vigoare în România, trebuie elaborate şi conduse de Guvern, iar răspunderea pentru administrarea, conducerea şi monitorizarea serviciului revin autorităţilor publice locale.

Trebuie făcută distincţie clară între funcţia de proprietar al patrimoniului cu care se operează pentru efectuarea serviciului de transport local şi care revine autorităţilor publice locale şi funcţia de operator al serviciului, care poate fi realizată de orice persoană juridică de drept român, cu condiţia să fie atestată şi să aibă un contract câştigat prin licitaţie.

Sistemele cu care se operează în prezent au o pronunţată uzură fizică şi morală, ceea ce conduce la o eficienţă scăzută şi calitate necorespunzătoare a acestora.

Cadrul legislativ este favorabil relansării ramurii şi ca atare trebuie valorificat corespunzător pentru continuarea dezvoltării durabile a acestui serviciu.

Sursele proprii, ca şi cele ale bugetelor locale, nu pot asigura modernizarea şi dezvoltarea infrastructurii urbane în ritmul dorit.

Strategia modernizării şi dezvoltării serviciilor de transport local de călători va avea la bază următoarele obiective fundamentale:

· descentralizarea serviciilor şi creşterea responsabilităţii autorităţilor locale cu privire la calitatea lor,

· coordonarea activităţii de sistematizare teritorială cu cea de planificare a transportului local de călători,

· restructurarea mecanismelor de protecţie socială a segmentelor defavorizate ale populaţiei şi reconsiderarea raportului cost/calitate,

· promovarea principiilor economiei de piaţă şi reducerea gradului de monopol,

· atragerea capitalului privat străin şi autohton în finanţarea investiţiilor din domeniul infrastructurii serviciului de transport local de călători,

· promovarea măsurilor de dezvoltare durabilă, prin promovarea tehnologiilor de vârf din domeniu, la nivel european şi mondial,

· promovarea parteneriatului social şi pregătirea continuă a resurselor umane calificate.

Modernizarea şi dezvoltarea sectorului serviciului de transport local, cu aducerea sa la nivelul standardelor europene şi a prevederilor directivelor UE, nu este posibilă fără un program susţinut de finanţare care va trebui să aibă ca surse principale:

· bugetele locale – în proporţie de 50%

· credite de la organisme financiar-bancare româneşti sau străine – în proporţie de 35%

· regim de leasing – în proporţie de 5%

· capitalul privat şi/sau utilizarea BOT (aranjamente de tip construieşte-operează-transferă) – în proporţie de 5%

· titluri (bonduri) municipale – în proporţie de 5%.

Efortul investiţional (prognozat la cca. 2.223 milioane EURO pentru următorii 22 ani) nu trebuie considerat ca un simplu consum financiar ci trebuie judecat ca un proces complex în cadrul căruia se produc/achiziţionează bunuri materiale cu durată mare de utilizare, realizează condiţii de viaţă la standarde europene, pentru cel puţin o pătrime din populaţia ţării, şi contribuie la realizarea politicilor de mediu şi de dezvoltare durabilă a oraşelor din România, în perspectiva integrării în Uniunea Europeană.

Pentru perioada 2003 –2010, această sumă reprezintă un efort financiar de circa 958 milioane de Euro şi ar putea fi asigurată din următoarele surse:

· sume asigurate de la bugetele locale, inclusiv din emisiuni din titluri municipale – 250 milioane Euros,

· credite de la instituţii bancare internaţionale garantate de autorităţile locale – 450 milioane Euros,

· leasing – 90 milioane Euros

· fonduri de investiţii private asigurate prin procedee de BOT sau investiţii directe – 170 milioane Euros.

Efortul investiţional va conduce la realizarea obiectivelor menţionate şi va avea următoarele consecinţe în plan economic şi social:

· menţinerea forţei de muncă în acest sector la cca 60.000 angajaţi, cu o tendinţă de reducere în următorii ani cu 1-2%, atât ca urmare a policalificării cât şi a introducerii tehnologiilor avansate de monitorizare, control şi operare,

· stimularea industriei româneşti producătoare de echipamente specifice prin care se vor crea noi locuri de muncă,

· din cele 140 milioane Euros, cheltuieli anuale în ţară, circa 80% se pot consuma la intern (în România) cu materiale, manoperă şi utilaje, ceea ce înseamnă şi aport proporţional la buget sub formă de taxe, impozite şi TVA.

În final, întreg pachetul de reglementări specifice sectorului va fi grupat într-un document ce se va intitula “Cartea verde a serviciilor publice din România”.

Reglementările de specialitate şi aplicarea acestora în domeniul serviciului de transport public urban de călători vor fi controlate de autoritatea naţională de reglementare.

Problema pregătirii profesionale va trebui inclusă în sarcinile contractuale pentru toţi operatorii acestui serviciu şi va trebui monitorizată, alături de ceilalţi indicatori de performanţă.

Principalele obiective strategice pe termen lung (2010 – 2025) în serviciul de transport local de călători sunt:

· îndeplinirea exigenţelor impuse prin directivele Uniunii Europene

· asigurarea accesului populaţiei la serviciul de transport local

· deschiderea controlată a pieţei serviciului de transport local

· protecţia mediului şi dezvoltarea durabilă

· menţinerea unui echilibru între veniturile populaţiei şi tarifului călătoriei cu mujloacele de transport local.

Societatea civilă reprezentată de patronat, sindicate, asociaţii profesionale şi cele ale utilizatorilor vor trebui să constituie o prezenţă activă în procesul de monitorizare a serviciului de transport public urban de călători, în permanent dialog cu reprezentanţii autorităţilor publice centrale şi locale.

� EMBED CorelDRAW.Graphic.9  ���








1
3

[image: image2.wmf]www.urtp.ro

_1078561346.unknown

