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Privire generala asupra indrumarului

Transport durabil: indrumar pentru fac-
torii de decizie din orasele in dezvoltare

Cereprezinti acestindrumar?

Acest Indrumar despre Transportul Urban Durabil
abordeaza zonele majore ale cadrului politic pentru
un transport durabil intr-un orag in dezvoltare.
Indrumarul este structurat in 20 de module.

Cuise adreseaza?

Indrumarul este dedicat factorilor de decizie din
oragele in dezvoltare, precum si consultantilor
acestora. Aceasta audientd tintd se reflectd in
continutul materialului, care furnizeaza
instrumentele unei politici adecvate Intr-o serie de
orage in dezvoltare.

Cum ar trebui utilizat acest indrumar?

Indrumarul poate fi utilizat in mai multe moduri. Va
trebui pastrat intr-o locatie, iar diferitele module
furnizate oficialilor implicati in transportul urban.
Indrumarul poate fi usor adaptat pentru a deveni
suportul unui scurt curs de instruire sau poate servi ca
material pentru intocmirea unui program de instruire
in domeniul transportului urban, cdi pe care le
urmeazd GTZ.

Care sunt caracteristicile mai importante?
Caracteristicile majore ale Indrumarului includ:

Orientarea practicd, cu concentrare asupra unor
practici ideale in planificare si reglementare, iar
acolo unde este posibil, in experienta reusita din
oragele in dezvoltare.

Cei care au contribuit la realizarea materialului
sunt experti de varfin domeniul lor.

Documentul este atragitor si usor de citit,
tehnoredactat color,

Limbajul nu este foarte tehnic, termenii tehnicii
fiind explicati, in limita posibilului,
Actualizdrile sunt realizate prin Internet.

Cum puteti obtine un exemplar?

Pentru a comanda un exemplar, va invitdm sa
accesati paginile web www.sutp-asia.org sau
www.gtz.de/transport. Indrumarul nu este menit sa
aduca profit. Toate taxele impuse sunt stabilite numai
pentru a acoperi costul tiparirii si distribuirii
acestuia.

Comentarii sau reactii

Orice comentarii sau sugestii sunt binevenite, asupra
oricarui aspect din Indrumar, fie transmis prin Email
la adresa transport@gtz.de, sau prin posta la adresa:
Manfred Breithaupt

GTZ, Division 44

Postfach 5180

65726 Eschborn,

Germany

Module si colaboratori

Rezumatul Indrumarului §i Aspecte cruciale ale
Transportului Urban(GTZ)

Orientare institutionala si politica
la. Rolul Transportului in Politica Dezvoltarii

Urbane (Enrique Penalosa)
1b. Institutiile de Transport Urban (Richard Meakin)
lc. Participarea Sectorului Privat in Asigurarea In-

frastructurii de Transport (Christopher Zegras, MIT)
1d. Instrumente economice (Manfred Breithaupt, GTZ)
le. Cresterea congtientizarii publice asupra

Transportului Urban Durabil (Karl Fjellstrom, GTZ)

Sistematizarea teritoriala si managementul cererii

2a. Sistematizarea teritoriald si Transportul Urban

(Rudolf Petersen, Institutul Wuppertal)
2b. Managementul mobilitatii (Todd Litman, VTPI)

Tranzit, mersul pe jos si cu bicicleta
3a. Optiuni ale Tranzitului in Masa (Lloyd Wright,

ITDP; Karl Fjellstrom, GTZ)
3b. Tranzitul rapid cu autobuzul (Lloyd Wright, ITDP)
3c. Reglementarea & Planificarea transportului cu

autobuzul (Richard Meakin)
3d. Protejarea si Extinderea Rolului mijloacelor de

Transport nemotorizat (Walter Hook, ITDP)

Vehicule si combustibili
4a. Combustibili mai putin poluanti si Tehnologii de
vehicule (Michael Walsh; Reinhard Kolke,

Umweltbundesamt UBA)
4b. Verificare & Intretinere si Evaluare rutiera (Reinhard

Kolke, UBA)
4c. Vehicule pe doud gi trei rofi (Jitendra Shah, Banca

Mondial; N.V. Iyer, Bajaj Auto)
4d. Vehicule pe Gaz Natural MVV InnoTec)

Impacturi asupra mediului gi sanatatii

Sa. Managementul calitatii aerului (Dietrich Schwela,
Organizatia Mondiald pentru Sénatate)

5b. Siguranta Rutiera Urbana (Jacqueline Lacroix,

DVR; David Silcock, GRSP)
Sc. Zgomotul si limite admise (Civic Exchange Hong

Kong; GTZ; UBA)

Resurse
6. Resurseladispozitia factorilor de decizie (GTZ)

Module siresurse ce urmeaza a aparea

Se anticipeaza aparitia unor module din domenii
precum Instruirea Soferului, Finantarea Transpor-
tului Urban, Standardizarea si Planificarea Cotei de
Participare. Sunt In curs de a fi obtinute resurse
suplimentare, precum si un CD cu imagini despre
Transportul Urban GTZ 2002, deja disponibil.
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Reglementarea si
Planificarea Transportului
cu Autobuzul

Constatarile, interpretarile si concluziile
prezentate in acest document se bazeazd pe
informatiile culese de GTZ impreuna cu
consultantii sai, de parteneri si colaboratori ai
unor surse de incredere. Cu toate acestea, GTZ nu
garanteazd acuratetea sau exhaustivitatea
informatiilor acestui document si nu poate fi
raspunzator de erorile, omisiunile sau daunele ce
pot fiinregistrate prin aplicarea sa

Catevacuvinte despre Author

Richard Meakin detine diplome 1n stiinte politice,
juridice si planificare a transportului. Si-a dedicat
intreaga sa carierd profesionala de 35 de ani
transportului public, la Inceput in calitate de
director al unei companii de auotbuze din Marea
Britanie, apoi, timp de doudzeci de ani, proiectant
si legislator guvernamental al transportului public
in Hong Kong, pentru ca in ultimii zece ani sa
activeze in calitate de consultant international
stabilit la Bangkok. Esenta experientei sale a fost
dobandita la Hong Kong, unde a jucat un rol cheie
in dezvoltarea sistemului de transport public
pentru solutionarea cerintelor ce au decurs din
cresterea economicd §i demografica rapida, in
paralel cu mentinerea la 80% a ponderii
calatoriilor cu transportul public.

Richard Meakin a asigurat activitati de
consultanta in peste 20 de tari din Asia, Africa,
Orientul Mijlociu si Caraibe. Majoritatea lor au
constat in studii cu privire la organizarea,
planificarea si reglementarea transportului
public. Printre clientii sai s-au aflat agentii
internationale de sprijin, sectorul guvernamental
siprivat.
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Modulul 3c: Reglementarea si Planificarea Transportului cu Autobuzul

1. Introducere

1.1 Scopul acestui modul

Acest capitol furnizeazd orientdri in ce priveste
planificarea si reglementarea sistemelor de transport
cu autobuzul in orage mari din tarile in dezvoltare,
ale caror sisteme de transport public urban sunt
"mai putin" dezvoltate.

Termenul de "autobuz" include toate acele servicii
pentru céldtori, pe rute fixe, frecvente, incluzand
toate dimensiunile de autobuz: de la microbuzele cu
9 locuri (Bali, Indonezia) la cele mai mari
platformele duble si rigide de 12metri (Hong Kong,
Dhaka, Mumbai) si autobuzele bi-articulate din
Curitiba, Brazilia.

Industria autobuzelor pentru transport cuprinde o
gama largd de regimuri de exploatare, de la
proprietari individuali ai unor organizatii libere
(orase din Indonezia, Pakistan, Bangladesh,
Filipine) si pana la intreprinderi mari de autobuze in
parteneriat privat (Singapore, Hong Kong) si
intreprinderi publice de stat [orase din China,
Bangkok, Damri in 14 orase din Indonezia, BRTC
(Bangladesh Road Transport Corporation) in
Dhaka] conform Fig. 1.

in general, stadiul dezvoltirii sistemului de
transport urban cu autobuzul dintr-un oras va
reflecta nivelul global al dezvoltérii sale economice,
dar sunt si numeroase exceptii. Exista orage unde
sistemul de autobuz este mult mai avansat decat in
alte orase cu venit similar si decat 1n alte orase din
aceeasi tard (de exemplu Curitiba din Brazilia si
Bogota din Columbia). Sunt si alte exemple in care
sistemele de autobuze sunt relativ mai putin
avansate decdt exprima nivelul lor general de
dezvoltare (cum este Kuala Lumpur).

Existd numeroase explicatii pentru aceste diferente
intre nivelurile de dezvoltare ale serviciilor de
transport cu autobuzul. Intre acestea, predomini
situatia in care orasele beneficiazd de cele mai
eficiente sisteme de transport cu autobuzul (precum
Singapore, Hong Kong, Curitiba) deoarece
guvernele acestor tari s-au angajat ele insele in
dezvoltarea serviciilor de transport public, prin
politici solide si pe termen lung. Aceste politici sunt
deseori aplicate in paralel cu stimulente 1in
dezvoltarea controlului sistematizérii teritoriale
orientat catre transport, precum s$i cu mdsuri de
limitare a utilizarii vehiculelor private.
Continuitatea politicii in aceste orase reflectd
continuitatea i autoritatea guverndrii lor sau a
administratiilor lor locale. Poate de asemenea
reflecta influenta campionilor individuali (Bogota,
Curitiba) si a factorilor culturali sau istorici.

SURABAYA

CAIRO

Fig. 1

Prezentarea unei serii de
reglementari ale autobu-
zelor, de la paratranzitul din
Cairo, "camelios" din
Havana, microbuzele din
Surabaya, autobuzele
articulate din Bangkok,
pdnd la cele dublu-
articulate pentru 270 de
calatoridin Curitiba.

Karl Fjellstrom, Manfred Breithaupt
(Cuba)

CURITIBA
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1.2 Criteriile de definire a nivelului de
dezvoltare

Nivelul de dezvoltare al unui sistem de transport
public urban poate fi masurat prin diverse criterii.
Urmaitoarele criterii diferentiazd sistemele de
transport public aflate la nivele de dezvoltare mai
"scazute" sau mai "ridicate":
daca existd un cadru politic coerent,
daca sistemul de transport public, oficial
reglementat, a putut raspunde solicitdrilor in
crestere, sau, alternativ, dacd o parte
considerabila a cererii este acoperita de
mijloacele de "paratranzit" neoficiale (in buna
masura nereglementate),
daca existd un sistem oficial al subventiilor.

Aceste trei criterii sunt descrise n cele de mai jos. Ele
arata:
daca guvernul a adoptat o conceptie coerenta in
ce priveste gestionarea transportului urban, fata
de reactii la evenimente, pe masurd ce acestea
apar,
dacad guvernul are capacitate administrativa si
tehnicd suficientd pentru a planifica si
reglementa efectiv aceste servicii,
daca a existat vointa politica de a lua decizii
dificile, precum mentinerea tarifelor pe autobuz
la niveluri care sd permitd operatorilor sa
acopere costurile, sau sd ia masuri care sd
diminueze utilizarea automobilelor private.

Cadrul politic si de reglementare

Existenta unor politici explicite care sustin
transportul public, care stabilesc o ierarhie a
diverselor mijloace de transport, precum si a tarifelor
de transport, este o caracteristici a sistemelor
dezvoltate. La fel de importanta este capacitatea de a
implementa aceste politici si de a sustine
implementarea lor progresiva. Sistemele dezvoltate
au abordat in mod uzual aspectul exploatarii
transportului public in proprietate publicd sau
privatd, sau o combinare a celor douad forme de
proprietate.

Para tranzitul

Para tranzitul este un sector al transportului public
neoficial. Caracteristice acestuia sunt vehiculele
mici, in proprietate individuald sau la scard mica,
adeseori autoreglementat sau controlat de grupuri
neoficiale, deseori cu vehicule Inchiriate soferilor cu
ziua. Deseori acest sistem se dezvoltd spontan,
pentru aacoperi golurile de capacitate, calitatea si

tarifele transportului public oficial. Cateva exemple
sunt: cele 5000 de navete din Bangkok, miile de
vehicule in remiza (automobil charter cu sofer) din
Buenos Aires, precum si autobuzele publice usoare
din Hong Kong. Uneori, acesta se dezvolta in absenta
unui sistem oficial de transport public. Un mare
numdr de vehicule in sistem para tranzit, prin
existenta lor in trafic, aratd de obicei deficientele
sistemului oficial de transport. Prezenta lor poate de
asemenea ardta incapacitatea guvernelor de a
administra eficient reglementarea, deseori datorita
unui cadru legislativ inadecvat. Un sistem de
transport urban cu autobuzul insuficient dezvoltat
poate atrage mijloace para tranzitare in mod
predominant (orage din Indonezia si Pakistan).
Sectorul para tranzitar se va diminua, cel putin in
raport cu intreg sectorul de transport public, pe
masura ce dezvoltarea progreseaza.

Subventia oficiala

Existenta unui sistem de acordare a subventiilor este
un indicator al dezvoltarii deoarece acesta necesitd o
politicd stabild (subventiile recunosc importanta
sociald si economica a transportului public urban), o
capacitate administrativd si analitica destul de
ridicatd, precum s§i controlul exact al datelor despre
costuri si incasari. Deoarece subventiile sunt platite
din fondurile publice, administratorii si cei care le
primesc sunt deopotriva responsabili de utilizarea
acestor fonduri. Desecori, cresterea valorii
subventiilor aduce transportul public urban in topul
agendei politice, In locul deficientelor serviciilor
furnizate.

Numeroase orage in dezvoltare au o companie de
autobuze, in proprietate publica, care sufera pierderi
acoperite "automat" din fondurile publice. Acest
lucru nu este privit ca o subventie oficiala conforma
cu definitia normala. Intr-adevir, o astfel de situatie
este obisnuitd in sistemele mai putin dezvoltate si
reflectd dificultatea in rezolvarea dilemei politice
intre a asigura un serviciu public si a castiga un profit

dinresursele investite.
Trebuie observat, totusi, cd numeroase orase in

dezvoltare detin sisteme de transport cu autobuzul
care functioneaza fara subventii. In plus, numeroase
sisteme avansate, precum cele de la Curitiba si
Bogota, functioneaza de asemenea fara subventii.

Aplicand cele trei criterii mentionate mai sus, orase
importante din Asia de Sud si de Sud-Est, printre
care Colombo, Jakarta gi orase secundare din
Indonezia, Dhaka, orase din Pakistan, Thailanda,
Philippine (cuexceptia Singapore), Africa,
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America de Sud (cu cateva exceptii notabile) si
cateva orage din Orientul Mijlociu pot fi considerate
toate ca sisteme in dezvoltare. Toate oragele avansate
din Europa, America de Nord si Australia sunt
excluse de la aceasta definitie.

Chiar siunele orage cu sistem de cale ferata de tranzit
in masa, precum Bangkok, detin sisteme de autobuze
relativ "nedezvoltate", conform definitiei de mai sus.
Hong Kong si Singapore au depésit probabil pragul
"dezvoltarii" in acest sens pe la mijlocul anilor 1970.

1.3 Obiectul modulului

Obiectivul acestui modul este de a descrie principiile
si procedurile menite sé ajute autoritatile din orasele
cu sisteme de transport cu autobuzul "mai putin
dezvoltate". Este esential ca aceste autoritati:
sd recunoasca importanta si necesitatea de a
mentine un set coerent de politici,
sd stabileasca bazele planificarii si reglementarii
sistematice a transportului public,
odatd aceste baze stabilite, sa identifice pasii
prin care sistemul va continua sa se dezvolte, pe
masurd ce politicile progreseaza, resursele
umane si financiare suplimentare devin
disponibile si se dobandeste experienta.

Supraincarcarea reglementarii

Factori care afecteaza volumul regle-
mentarii.

Sarcina unei reglementari cat de mare
trebuie sa fie efortul de reglementare pentru a
determina operatorul sa faca fata obiectivelor
serviciului este determinata de:

Structura industriei. Cine trebuie supus
reglementarilor? Cate unitati sunt in
exploatare? Sunt proprietate publica sau
privata? La ce stimulente raspund acestia?
Corespunde politica de reglementare
intereselor lor sau exista o rezistenta si
implicit necesitatea unei monitorizari i
constrangerila nivel inalt?

Scopul si profunzimea reglementarii. Cati
parametri de exploatare sunt reglementati
(ruta, tarif bilete, grafic exploatare, numar si
tip vehicul, alti parametri)? Cat de concreta
este reglementarea sunt toti parametrii
specificati in detaliu sau exista o serie de
parametri fata de care operatorii sunt liberi
sa reactioneze la oferta pietei fara a cere
aprobare?

Sursa: Dorsch Consult 1999

2. Elemente de organizare

Existd cinci pasi esentiali, de parcurs ierarhic, in
organizarea unui sistem de transport public.

1. Pregitirea unui plan coerent al politicii de
transport urban, precum §i evidentierea
strategiilor de implementare a acestora. Asa
cum se prezinta in Modulul la: Rolul
Transportului in Politica Dezvoltarii Urbane,
stabilirea bazelor este un pas important in
politica de transport pentru orasul care defineste
principiile, obiectivele si prioritatile in utilizarea
cailor rutiere si a mijloacelor de transport public
si privat, inclusiv trecerile pictonale si
vehiculele ne motorizate. O politica de
dezvoltare a transportului public va fi cu atat mai
eficienta cu cat este sustinuta de celelalte
politici, in particular cea de sistematizare
teritoriald  incurajdnd densitatea ridicatd pe
culoarele de transport public, iar masurile de
management a mobilitatii sd descurajeze
utilizarea automobilului.

2. Instalarea unuiproces de planificare eficientd
Este esential ca guvernarea orasului sd aiba
capacitatea de a monitoriza sistemul de
transport, de a analiza datele pentru a previziona
tendintele, si de a proiecta masuri eficiente
pentru a influenta dezvoltarea in viitor, orientata
catre obiectivele politicii.

3. Specificarea unei structuri s§i componente
adecvate si gestionabile a industriei de
transport public. Componenta acestei industrii
inseamnd numarul de vehicule, dimensiunea
vehiculelor si a parcului de vehicule,
combinarea diverselor forme individuale si
asociate, si dacd intreprinderile sunt in
proprietate publicd. In multe cazuri structura
industriei nu poate fi usor schimbatda datoritd
intereselor mari de a pastra starea de fapt. In
general, o preconditie a unei reglementari
eficiente este ca proprietatea fragmentata sa fie
consolidata in organizatii unitare pe cel putin o
linie.

4. Realizarea unuiregim reglementar adecvat
Regimul de reglementare trebuie sa defineasca
fortele, obligatiile si libertatile atat ale
autoritatilor cat si ale operatorilor. Combinarea
puterilor decizionale si a stimulentelor trebuie sa
fie eficientd in determinarea industriei de
transport public care sa corespunda politicilor si
planurilor guvernamentale. (vezi caseta
"Supraincarcarea Reglementarilor".

5. Stabilirea unei planificari eficiente §i a unei
institutii de reglementare. Institutiile de planifi-
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Supraincarcareareglementarii - strategii de refacere a echilibrului

Obiectivul Strategia

Reducerea numarului

Interactiunea cu un numar limitat de organizatii rutiere (asociatii, regii sau companii)

scopului controlului

reglementar aspectelor organizationale.

declienti inlocul a 5.600 operatoriindividuali de vehicule
Reducerea Reglementarea va trebui sa se concentreze asupra unei politici de planificare si
profunzimii i reglementare strategica cu rol orientativ neimplicandu-se in detalii operationale.

Transferarea responsabilitatii mai mult catre coordonarea interna a rutei sia

Acordarea organizatorilor rutei a unei libertéti in reglarea serviciilor care sa
corespunda cererii, in limita orientarilor.

Reducerea
complexitatii
reglementarii

Simplificarea categoriilor de vehicule sirute.
Eliminarea reglementarilor redundante.
Alegerea operatorului ideal prin licitare: se reduce astfel interventia prin reglementari

Sursa: Dorsch Consult 1999

care si reglementare a industriei de autobuze, odata
infiintate, trebuie sa fie pe deplin capabile sa
administreze procedurile de planificare si
reglementare. Sunt multe cazuri in care institutiile nu
sunt capabile sd realizeze aceste activitati, fie
deoarece componenta industriei este prea
fragmentata fie deoarece instrumentele de
reglementare nu sunt adecvate structurii industriei si
obiectivelor politicii. in unele orase, sistemul de
reglementare a fost preluat dintr-o alta perioada si nu
mai este eficient In reglementarea actualei structuri a
industriei de autobuz. in astfel de cazuri, apare o
"reglementare supraincarcata", ce permite celor care
reglementeaza sa impuna partial sau selectiv
reglementarile. Acest lucru conduce deseori la
practici birocratice si corupte precum si la un "vid in
reglementare" acoperit de organizatii ilicite.

"Deficientele sistemului nu pot fi
depasite prin mdsuri fragmentate. Nici
raspunsul la astfel de situatii nu std in
investirea in mici facilitati. Este mai
degrabd necesard reforma organizarii
sectorului de transport public si a
sistemului sau legislativ, impreuna cu
madasuri de limitare a cresterii §i
impactului traficului rutier'.

Dorsch Consult, BUIP, 1999

Aceste cinci etape esentiale in organizarea unui
sistem de transport urban cu autobuzul sunt
prezentate in detaliu in sectiunile urmatoare ale
prezentului Indrumar.

3. Politicade transport public
3.1 Scop sicontinut

Proiectarea, adoptarea si mentinerea unei politici
coerente si realiste de transport public, care sa se
incadreze in limitele resurselor disponibile, este
fundamentald in reglementarea si planificarea
transportului cu autobuzul.

Politica de transport public va fi o componenta a unei
politici mai vaste a transportului urban prin care se
vor stabili politici mai ample de dezvoltare urbana,
inclusiv obiective sociale, economice, de mediu si
sistematizare teritoriala.

Politicile de transport public din diferite orage ale
aceleiagi tari se pot baza pe aceleasi principii, care
pot fi definite printr-o legislatie nationala. Trebuie
asadar sa existe o politicd nationald pentru
transportul public urban, care sia defineasca
obiectivele, strategiile, prioritatile si programele la
nivel national. Altfel, politica de transport public
pentru un oras poate diferi considerabil fatd de cea a
unui alt oras (de exemplu, politica de transport si
sistematizare teritoriald integratda din Curitiba,
Brazilia, difera de cea din Sao Paulo).

Cele trei principii politice care au asigurat baza unor
politici publice reusite in Singapore si Hong Kong
timp de treizeci de ani constituie un punct de pornire
excelent §i sunt recomandate oragelor mari cu
populatie densa:
dezvoltarea infrastructurii de transport,
imbunatatirea sistemului de transport public,
gestionarea cererii in utilizarea cailor rutiere.

In unele tari, ascendenta economicd si dimensiu-
nea disproportionata a orasului capitala pot justifica
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masuri politice speciale, poate impunerea utilizarii
autobuzelor mari, realizarea ginei pentru tranzitul in
masd, precum si limitarea utilizarii automobilului
privat. Politica de transport public va trebui sa

abordeze printre alte aspecte:
sarcina de echilibrare in viitor a mijloacelor de

transport privat cu cele publice si gradul in care
investitiile, politicile fiscale si de management
rutier ar trebui sd favorizeze utilizarea
transportului public fata de vehiculele private,

in ce masurd fortele pietei (opuse directiei
guvernamentale) ar trebui utilizate ca stimulent
in dezvoltarea sistemului de transport public,
oportunitatea de a controla tarifele pentru a
asigura disponibilitatea prin incasari mai reduse
sau grupuri defavorizate, daca tarifele ar trebui
scazute prin subventii §i, in acest caz, cum se
asigurd eficienta i cererea competenta.

“0O politica coerenta si realista de
transport public, in limitele resur-
selor disponibile, este fundamen-
tala in planificarea si reglemen-

tarea transportului cu autobuzul”.

Politica de transport urban trebuie facutd publica,
spre consultarea tuturor celor implicati dar si a
comunitatii, inclusiv organizarea unor intdlniri in
acest scop. In spiritul comentariilor primite, politica
va trebui revizuitd acolo unde este necesar si
republicata, la fiecare doi sau trei ani. Procesul de
consultare, 1n special atunci cénd acesta este
rezultatul unui oarecare consens, poate spori
autoritatea agentiilor guvernamentale in depésirea
rezistentei la propuneri. Interesele unei minoritati
trebuie bine cantarite fatd de beneficiile comunitatii
caun intreg, In numeroase aspecte ale transportului.

3.2 Strategii

Definirea politicii va trebui sustinutd prin strategii.
Strategiile sunt acele masuri luate pentru
implementarea politicilor. Acestea vor trebui sa
contind sarcini clare si un grafic de esalonare a
implementérii. Se presupune cd intr-un oras in
dezvoltare aceste strategii trebuie sa cuprinda:
stabilirea prioritatilor in alocarea spatiilor
rutiere intre cei care concureaza prin cererile de
utilitati, fatade, pietoni, vehicule nemotorizate,

vehicule de transport public cu statiile aferente,
zonele de parcare i deplasare a vehiculelor,

imbundtdtirea capacitdtii rutiere, prin
managementul traficului, masuri de constran-
gere, ameliorarea vitezei medii a autobuzului
catre 15-18 km/h, realizand acest lucru prin
masuri de acordare a prioritdtii autobuzului,

acolounde acest lucru se justifica,

infiintarea unor institutii mai eficiente in
implementarea politicilor si planurilor,

limitarea sau reducerea rolului mijloacelor de
para tranzit pana la un anumit nivel, prin
ingradirea acestora pe rute secundare, printr-o
strategie progresiva de asigurare a competitiei si
impunerea restrictiilor, si prin consolidarea
proprietatilor fragmentate in companii sau

cooperative pentru a facilita controlul lor,
revizuirea traficului rutier, a legislatiei pentru

transport i a sistemului de licentiere pentru

crearea unor autoritati corespunzatoare,
garantarea faptului ca serviciile de transport

public ofera complexitate, siguranta, o acoperire
judicioasa a orasului, asigura o serie de servicii
de prima calitate (aer conditionat, locuri

suficiente),

asigurarea furnizarii unei infrastructuri de
autobuz adecvata, inclusiv statii, acoperisuri,
terminale si facilitati de intoarcere/schimbare a
directiei,

acordarea prioritdtii rutelor pietonale pentru
accesarea statiilor de autobuze si terminale.

Imbinarea sarcinilor de adoptat va depinde de starea
existentd si performantele sistemului de autobuze.
Performantele pot fi masurate in raport cu diverse
criterii:

performantele realizate in alte orase in conditii

comparabile,
criterii obiective de performanta (lista completa

aacestora este redatd mai jos),
reactia utilizatorilor si potentialilor utilizator, fie

nemultumiri si sugestii spontane ale acestora, fie
prin sondaje sistematice asupra atitudinii lor.
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4. Procesul de planificare

Linia de autobuz si planificarea serviciului nu trebuie
sa fie sofisticate sau sd necesite resurse
considerabile, ci trebuie sa fie graduala, sistematica
si realistd. Numeroase agentii de reglementare a
transportului nu aplicdi un proces simplu de
planificare sistematica, deoarece calificarea lor de
bazd nu le-o permite, iar constrangerile asupra
implementarii schimbarilor sunt percepute de catre
acestia ca fiind foarte severe.

Atunci cand este vorba despre un numar mic de
operatori mari, In special daca acestia au franciza sau
zone de influenta, iar cadrul reglementar le conferd o
oarecare responsabilitate de a asigura un serviciu
adecvat in acele zone, cadrul reglementar poate
specifica faptul ca planurile vor trebui pregétite chiar
de catre operatori.

Daca este vorba despre un numar mare de operatori
mai mici, mai ales atunci cand mai multi operatori
deservesc aceeasi ruta, atunci elaborarea planurilor
de citre acestia nu este fezabili. in acest caz,
autoritatea trebuie sd preia planificarea retelei,
specificarea rutelor, frecventele minime, orele de
functionare si eventual tarifele. Cadrul reglementar
va trebui sd prevadd un mecanism prin care noile rute
si modificarile 1n rutele existente sd poatd fi
distribuite intre operatori, sau eventual impuse
acestora. Asa cum se va arata mai tarziu, acest lucru
este dificil de implementat in practica.

Intr-un sistem combinat, guvernarea poate si preia
planificarea rutei pentru sectorul operatorilor mici,
iar operatorii mari, inclusiv operatorii aflati in
subordinea statului, sa-si realizeze propriile
propuneri de planificari pe care sid le supund
aprobarii guvernamentale. Va fi apoi nevoie de o
autoritate care sd analizeze planurile depuse de catre
operatori, pentru a se asigura de faptul cé obiectivele
generale sunt respectate si pentru a rezolva orice
propunere conflictuala.

Planificarea serviciului de transport cu autobuzul
este un proces ciclic si progresiv. Ciclul planificarii
este ilustrat in Figura 2. Ciclul poate fi repetat in
fiecare an, dacd capacitatea institutionala permite,
sau sistemul de transport sufera schimbari rapide, sau
la fiecare doi ani atunci cand sistemul este mai stabil
iar capacitatea institutionald este limitata.

Limitele planificarii

Planificarea ar trebui sd se faca pentru o perioada
cuprinsd intre doi si trei ani, pentru modificari

precum extinderea serviciilor pentru o zona recent
urbanizata, ceea ce implicd o noud infrastructura,
cum ar fi terminale noi §i depouri. Timpul aferent
pentru obtinerea terenului si construirea unui nou
depou de autobuze poate fi de doi ani. Este
importantd recunoasterea necesitatii de a avea o
infrastructurd pentru transportul public, iar
prevederea acesteia sd se asigure chiar dintr-un
stadiu de inceput al procesului de planificare a
sistematizarii teritoriale.

Un termen de doi ani este suficient pentru
implementarea modificarilor in retea, ceea ce
necesitd achizitionarea si finantarea unui numar
semnificativ de autobuze mari, sau unde este
prevazut un proces de licitare. Durata de livrare a
unor autobuze noi poate fi de pdna laun an.

Dacé reteaua este micd, dotatd cu vehicule mici
produse in serie, cu mai multi operatori mici, este
suficientd o planificare pe termen de un an sau sase
luni.

Planul anual ar trebui publicat in forma de propunere.
Consultarea trebuie sa constituie parte a ciclului.

Scopul principal al planificarii este de a afla cat sunt
de bine cunoscute nevoile utilizatorilor de transport
public si a potentialilor utilizatori si de a elimina
orice diferenta intre ceea ce se ofera si ce se doreste.
Astfel, sunt doud elemente de amintit:
evaluarea serviciilor care sunt furnizate,
stabilirea serviciilor necesare pentru a veni in
intdmpinarea cererii sau a obiectivelor politice.

Procesul de planificare ilustrat in Figura 2 poate fi
definit prin date de intrare, procese si date de iesire,
fiecare dintre acestea fiind detaliate in cele ce
urmeaza.

4.1 Datele planificarii

Datele de intrare ale procesului de planificare sunt:
obiective de politica strategica,
starea si performantele sistemului de transport
existent, masurate prin numerosi parametri,
multi dintre acestia provenind din programul de
monitorizare §i reactiile primite de la utilizatori
si participantii in trafic,
infrastructura de exploatare (noi cdi rutiere,
terminale, scheme de management al traficului,
modificari ale vitezelor din trafic, masuri de
prioritate a autobuzului),
studiu de piata (previziuni in ce priveste cererea
globald de transport public, redistribuirea
populatiei, noi locuinte, zone comerciale, de
educare sau industriale, viteza de motorizare,
costul combustibilului si taxe de inregistrare,
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Productivitatea redusa
amicrobuzelor din Bali

Timpul alocat pentru as-
teptarea la terminale are un
impact semnificativ asupra
productivitétii vehiculului. La
Denpasar, Bali, s-a constatat
ca majoritatea minibuzelor
parcurgeau zilnic 60-80 km,
efectudnd patru trasee. Un
vehicul tipic angkot din
Denpasar consuma 5 ore,
adica 21% din timpul unei zile,
pentru a parcurge un traseu si
alte 5 ore la terminalul unde
astepta pentru plecari.

(BUIP, 1999)

Transport durabil: Tndrumar pentru factorii de decizie din orasele in dezvoltare

controlul si taxarea parcarii, modificari ale
capacitatii sau a tarifelor mijloacelor
concurente, legale sau ilicite),

nivelul veniturilor - o crestere rapidd a
economiei va permite o crestere proportionald
a celor care vor recurge la vehicule private,
daca sistemele de transport public nu se dez-
volta pentru a raspunde aspiratiilor crescande
de confort si comoditate. Piata domeniului de
transport va trebui sa inceapa diversificarea
serviciilor, incd din primele etape,

mediul legislativ si institutional.

Deoarece planificarea este un proces ciclic
continuu, datele despre starea si performantele
sistemului existent de transport trebuie permanent
monitorizate. Datele vor include indicatori de
performantd cantitativi precum si indicatori care
sd masoare limitele pana la care cererea, In ce
priveste cantitatea §i calitatea serviciului, este
satisfacuta. Datele solicitate sunt descrise in cele
de maijos.

4.1.1 Performantele si standardele

indicatorilor serviciului

Resursele investite in serviciile transportului cu
autobuzul trebuie utilizate la cel mai productiv si
eficient nivel. In acest scop este necesara evaluarea
performantelor operationale ale serviciului cu
autobuzul precum si standardul la care acest
serviciu este oferit utilizatorilor. Indicatorii de
performanta, alesi cu grija, pot evidentia
deficientele serviciilor i aratd unde se impun
imbunatatiri. Utilizati ca si un sistem de
monitorizare, indicatorii de performantd vor
detecta schimbarile in tendintele operationale si
furnizeazd mijloacele pentru evaluarea
imbunatatirilor si a schimbarilor. Monitorizarea va
trebui sd se bazeze pe date care pot fi obtinute
relativ usor, fara a se baza prea mult pe datele
transmise de operatori. Sunt necesare sondaje in
teren pentru a obtine anumite date. in cele de mai
jos se recomanda cativa indicatori importanti de
performantd in exploatare. Unii dintre acesti
parametri sunt preluati de la Banca Mondiala
(1987).

Volumul de calatori

Un indicator de bazd al productivitdtii este
numarul de calatori transportati, in functie de
capacitatea sistemului. Acesta se exprima prin
numarul mediu al calatorilor transportati zilnic cu
autobuzul. Indicatorul poate fi utilizat la nivelul
retelei, a operatorului sau a serviciului. O
companie de transport cu autobuzul, al carei
management este considerat bun, in limitele

rezonabilului, ar trebui sa atinga cifra de 1.000 -
1.200 de calatori/zi/autobuz, la un autobuz cu un
singur nivel §i cu o capacitate maxima de 80 de
calatori. Comparativ, minibuzele din Nairobi, cu o
capacitate de 12 - 25 de calatori, transportau in
medie circa 200 de calatori pe zi, iar microbuzele
cu 10 locuri, din Jakarta, transportau circa 100 de
calitori zilnic. In anul 1999 in Bali volumul mediu
de célatori era de aproximativ 70 pe zi si autobuz.

Alte aspecte ale productivitatii sunt:
imbarcari calator/calatorie/vehicul,
numarul rutelor efectuate zilnic de fiecare
vehicul

“Deoarece planificarea este un

proces ciclic continuu, datele
despre starea si performantele
sistemului existent de transport

trebuie permanent monitorizate”.

Utilizarea parcului de autobuze

Procentul din parcul de autobuze care pot fi puse in
circulatie in fiecare zi arata eficienta aprovizionarii
si Intretinerii, precum si a personalului disponibil.
O companie de transport bine gestionata va realiza
un grad de utilizare a parcului de 80 - 90%. in
multe orase in dezvoltare autobuzele sunt in
proprietatea individuald sau a unor grupuri mici,
multi dintre acestia fiind proprietari si soferi in
acelasi timp. Din cauza lipsei monitorizarii si a
presiunii politice, numarul liniilor cu licenta este
deseori foarte ridicat, fata de cererea cilatorilor, iar
vehiculele fara licentd pot de asemenea circula. Ca
o0 consecinta asupra capacitarii, vehiculele trebuie
sa astepte la rand la terminale pentru a inregistra o
incarcare completa (vezi nota laterala).

Kilometri vehicul

Un alt indicator al productivitatii unui parc de
autobuze este distanta totald parcursd de
autobuzele in exploatare, de reguld exprimata prin
media kilometrilor parcursi de un autobuz intr-o zi.
Un serviciu de autobuz considerat a fi exploatat
rational ar trebuie sa realizeze circa 210 - 260
vehicul-kilometri per autobuz si zi. Lungimile
liniilor $i numarul traseelor parcurse zilnic de un
vehicul ar trebui de asemenea monitorizate. in
general, liniile lungi sunt mai vulnerabile la
dislocari, prin intarzierile datorate traficului
aglomerat. Acestea prezintda de asemenea
constrangeri in programare.
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Defectareain exploatare

Ponderea autobuzelor care se defecteazd in
exploatare este un indicator al varstei vehiculului, al
standardelor de intretinere §i conducere. Se presu-
pune ca, la un parc intretinut corespunzator, defec-
tiunile pot aparea la un numar mai mic de 8 - 10% din
autobuzele exploatate zilnic.

Consumul de combustibil

Consumul de combustibil depinde de dimensiunea si
sarcina vehiculului, de tipul motorului si al
combustibilului, de configuratia drumului (pantd) si
de conditiile de trafic din zona liniei de autobuz.
Standardele de intretinere §i conducere au de
asemenea o influentd considerabila. Consumul de
combustibil pentru un sistem bine Intretinut ar trebui
sa fie de maxim 20 litri la 100 km pentru minibuze.

Structura de personal

Media personalului de exploatare, administrativ i
intretinere per autobuz este un indicator important al
eficientei la nivelul unei societati de transport. Se
considera eficient un numar de patru angajati per
autobuz. Trebuie facutd o reducere corespunzatoare
pentru oricare dintre activitatile contractate, cumar fi
intretinerea.

Accidente

Numarul accidentelor furnizeaza cativa indicatori ai
nivelului de conducere si intretinere, dar acesta este
in bund masura influentat de conditiile de trafic, in
special de volumul de pietoni. In consecinti, vor
trebui facute comparatii cu alte tipuri de vehicule
care circuld in aceeasi zona.

Pentru o societate de transport bine administrata, in
conditii medii, accidentele se situeazd undeva intre
1,5 - 3,0 1a 100.000 km parcursi de un autobuz. in
multe tiri nu existd nici o raportare serioasd a
accidentelor, analizd §i mecanisme de publicare,
fiind astfel dificil de estimat ponderea acestora fara a
face sondaje speciale.

Kilometri morti

Se inregistreaza si kilometri morti, sau in afara
serviciului, atunci cand autobuzul se deplaseaza fara
pasageri. Aceste deplasari sunt tipice cand autobuzul
se deplaseaza de la un terminal catre depou, catre si
dinspre spatiul de parcare peste noapte. In sistemele
care cuprind minibuze individuale, vehiculele nu
trebuie parcate in depouri, fiind astfel dificil de
evidentiat deplasarile in afara serviciului.

Costuride exploatare

Costurile serviciilor de autobuz depind in principal
de activitatea locala si costurile cu combustibilul, dar
sunt in bund masurd influentate de eficienta
exploatdrii §i gestionarii, cat si de conditiile rutiere si
de trafic. Costul total al serviciilor unui autobuz
(costuri de exploatare, depreciere si profit) in trafic
combinat si linii segregate de autobuz ar trebui sa fie
undeva la valoarea de 0,02USD per calator si
kilometru, pentru servicii operate de proprietar.

Alegerea celui mai adecvat tip de vehicul si
capacitate optima constituie un aspect important in
planificarea transportului public, iar acest tip de
analiza ar trebui sa se aplice la nivelul unei linii
pentru a optimiza costurile. Pentru a face insa acest
lucru este necesara reconsiderarea si monitorizarea
urmatoarelor:

lungimile liniilor,

tipurile de vehicule s§i caracteristicile in
exploatare,

numarul traseelor efectuate zilnic de cétre un
autobuz pe linia sa,

numarul célatorilor transportati de un vehicul
per cdlatorie.

Gradul de exploatare

Incasarile ar trebui sa acopere costurile si si conduca
la un cét de mic surplus care sa asigure investitii de
dezvoltare.

Gradul de exploatare este definit de incasarile totale
raportate la costurile de exploatare, inclusiv
deprecierea si ar trebui sa fie undeva in jurul valorii
de 1,05- 1,08.

In orasele cu o pondere mare a operatorilor
individuali sau mici, sistemul obignuit este cel de
inchiriere zilnica a vehiculului. Proprietarul primeste
un venit fix si regulat care 1i permite un beneficiu
pentru investitii. Soferul trebuie sa transporte un
numadr mare de calatori pentru a asigura rentabilitatea
vehiculului, costurile pentru combustibili §i sa
asigure si un profit. Intr-un astfel de sistem, soferii au
un stimulent 1n a conduce cu viteza ridicata si peste
capacitate, pentru a spori la maxim profitul. De
asemenea, soferii tind sa evite perioadele de timp si
traseele unde cererea este redusa. Deoarece nici
proprietarul si nici soferul nu au responsabilitatea
ritmicitatii globale a serviciului, existd probleme
grave in mentinerea sigurantei si calitatii serviciilor.
Sistemul de inchiriere cu ziua s-a dezvoltat ca
activitate, deoarece necesitd management §i
contabilitate redusd. Proprietarul nu poate sa
evalueze cu usurintd gradul real de exploatare,
deoarece nu cunoaste venitul total. Compania de
Transport rutier din Bangladesh, Dhaka, de exemplu,
a recurs la inchirierea autobuzelor sale soferilor,
majoritatea nefiind angajatii sai, fie cu ziua



Perceperi ale serviciilor
cu autobuzul de mare
capacitate in Indonezia

Rezultatele unui sondaj prin
interviu angkot (microbuze
mici, cu 12 locuri) printre
calatorii din Bandung,
Indonezia, au aratat un nivel
relativ. scazut al multumirii
acestora fata de confortul
acestui serviciu. Totusi,
ntrebati daca acestia prefera
sa circule cu un autobuz
normal, circa 70% au raspuns
astfel:33% nu au nici o
preferintd iar 37% prefera
minibuzul. Acest rezultat
poate exprima faptul ca
utilizatorii de transport public
nu asociaza autobuzele mai
mari cu servici mai bune.
Singurele autobuze mari din
Bandung sunt cele exploatate
de catre operatorii de stat de
autobuz, denumit Damri.
Acestea sunt modest
intretinute, nefiabile,
supraincarcate in timp,
rezultdnd un nivel foarte
scazut de confort si
atractivitate. Perceperi
similare sunt inregistrate si la
Surabaya, Indonezia, unde
pe langd un serviciu slab,
autobuzele mari sunt asociate
cu lipsa securitatii personale.
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fie pe termen lung, in efortul de a reduce
problemele de management a pierderilor in
incasari si relatiile dificile dintre angajati.

4.1.2 Calitateaindicatorilor serviciului

Nivelele acceptabile ale serviciului difera
considerabil de la o tara la alta si sunt predominant
influentate de nivelul venitului, valoarea transmisa
la timp, conditiile geografice si de clima,
disponibilitatea modalitatilor de transport
alternativ, standarde traditionale, si atitudini
publice (vezinota laterald).

Desi nu exista un set de standarde care sa poata fi
considerate universal aplicabile in ce priveste
calitatea serviciului de transport cu autobuzul, pot
fi masurate o serie de caracteristici.

Timpul de asteptare

Durata de asteptare a autobuzelor de catre calatori
constituie un factor important in calitatea globald a
serviciilor. In tarile in dezvoltare durata medie de
asteptare ar trebui sa fie de 5 - 10 minute, cu un
maxim de 10 - 20 minute. Limita minima a acestor
marje se aplica la calatorii mai scurte si servicii cu
frecventa ridicata iar limita superioara se aplica la
calatoriile lungi si servicii cu frecventa scazuta.
Inlocuirea serviciilor de para tranzit, descen-
tralizate, cu un serviciu coordonat, chiar si fara
vehicule suplimentare, va tinde s faca intervalele
de succedare mai regulate si sa reduca durata
medie de agteptare, precum si eliminarea timpilor
de asteptare extrem de mari care apar ocazional in
serviciile de para tranzit.

Durata de asteptare nu trebuie masurata direct si

poate fi evaluatd prin monitorizarea:
intervalelor de succedare a vehiculului pe
serviciu, de-a lungul unei zile, pentru
estimarea duratelor medii de asteptare,
capacitatile vehiculului si cererea calatorului,
de-a lungul unei linii, pentru identificarea
situatiilor de aglomerare, ca rezultat al
asteptarilor mai indelungate.

Distante de parcurs catre liniile de autobuz

Distanta pe care un célator trebuie sa o parcurga pe
jos, catre si de la o statie de autobuz, constituie un
indicator al gradului de acoperire a retelei asigurat
de serviciile de autobuz. In zonele urbane suficient
de bine deservite, calatorii ar trebui sa se astepte sa
poata prinde un autobuz la o distanta de 300 - 500
metri departare de locuinta sau de servici. Distan-
tele mai mari de 500 metri sunt acceptabile in zone
cu densitate redusa, distanta maxima de parcurs pe
jos netrebuind sa depaseasca totusi un kilometru.
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Durata unei calatorii

Calatorii nu ar trebui sa petreacd mai mult de doua
pana latrei ore zilnic cu deplasarile (din usa in usd),
intre locuinta si servici, pentru o zona urbana foarte
mare, dar mult mai putin in zone urbane relativ
mici. Viteza medie a autobuzului nu ar trebui sa fie
maimicd de 10km/h in zone urbane dense, cu trafic
combinat, iar in zonele urbane cu densitate medie
si redusa, vor trebui asigurate viteze de deplasare
injurul valorii de 25km/h.

Interschimbabilitati intre linii gi servicii

Nevoia de schimbare intre liniile de autobuz sau
intre diverse modalitati se adauga la durata de
asteptare si la inconvenientul pe care 1l Intdmpina
calatorii. Acest lucru se adaugd si la costurile
directe suportate de calatori, deoarece trebuie
platitd o taxa pentru fiecare mijloc sau serviciu
utilizat. Intr-un oras mare numerosi navetisti sunt
obligati sa schimbe o linie cel putin o data, iar sub
10% dintre calatori fac aceasta de mai multe ori. Se
impune asadar reconsiderarea si introducerea
schimbarilor in cadrul structurii unei linii pentru a
reduce numarul interschimbarilor.

Nevoia de interschimbare este perceputd de
calatori ca o pedeapsa suplimentara timpului real
necesar schimbarii unui mijloc sau a unei linii,
chiar si intr-un sistem de transport public ideal. in
practicd va fi imposibild eliminarea
interschimbabilitatii, dar majoritatea liniilor
importante solicitate, adica liniile care conecteaza
terminale si destinatii importante, vor trebui
solutionate direct, fara a fi necesara interschimba-
bilitatea.

Cheltuielile aferente unei calatorii

In timp ce siguranta este constant considerati ca
cea mai importantd calitate a serviciului de
transport, costurile unei calatorii sunt percepute ca
foarte importante in alegerea mijlocului de
transport de catre grupurile cu venit redus. Se
observa ca tarifele ridicate determind numerosi
calatori sa prefere mersul pe jos. Puterea de a
cumpdra un bilet de autobuz depinde de nivelul
venitului utilizatorilor. In tarile in dezvoltare,
nivelul costurilor de deplasare cu autobuzul a fost
recomandat a nu depasi 10% din venitul unei
familii, pentru a fi rezonabil.

Tariful mediu per calatoria cu autobuzul va fi
majorat proportional cu deplasarile cu una sau mai
multe interschimbabilitati, cand este necesara
plata a doud sau mai multe bilete. Facilitati de
reducere a "tarifului”, sau transferuri gratuite sunt
posibilie numai in cadrul unui sistem de transport
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integrat, sofisticat. Gradul mediu al inteschimbarilor
(exprimat prin numarul imbarcérilor per calatorie) va
depinde de numarul liniilor din retea si de limita pana
la care legaturile corespund tipului de deplasari ale
calatorului. Restructurarea liniei pentru a
corespunde cerintei, imbunatdtirea serviciilor si
concurenta pot ajuta la stabilizarea sau chiar
reducerea costurilor biletelor.

4.2 Procesul de planificare

Indicele cel mai important de mésurare a eficientei
retelei de autobuze este limita pana la care aceasta
asigurd nevoile de deplasare ale comunitatii. O retea
rutierd bine planificatd constituie temelia
performantelor financiare ale sectorului ca intreg si
este esentiald pentru un sistem competitiv de
licitare/autorizare. O planificare sistematica a retelei
conduce la eficienta sa financiara.

In numeroase orase in dezvoltare tipul deplasarii se
modifica rapid, odata cu noile locatii pentru activitati
si locuinte. Coordonarea tipului de vehicule cu
nivelul cererii, In paralel cu mentinerea unor
frecvente atragdtoare, sunt esentiale pentru a
imbunatati competitivitatea.

Desi cunoasterea sistemului §i experienta pot asigura
baza unui proces de planificare bruta, ceea ce este
mai bine decat nimic, pentru un sistem mai mare
decat cel dintr-un oras mic, numai o analiza detaliata
poate duce la realizarea unei retele rutiere optime, a
unor nivele ale serviciului i capacitatea de transport
a vehiculelor, care sa corespunda cererii. In general,
cu cat resursele si angajamentul tehnologic in
colectarea si analiza datelor sunt mai ridicate, cu atat
reteaua rezultatd va fi mai eficientd in ce priveste
costul acesteia.

Pentru planificarea retelei este necesara cunoasterea
in detaliu a deplasarii caldtorului (origine-
destinatie). Volumul mare de date si calculele
complexe inseamnd cd singurul mod practic de a
analiza datele caldtoriei si a evalua strategiile
alternative ale retelei este de a utiliza unul dintre
numeroasele pachete de programe pe calculator
pentru analiza retelei rutiere. Programul identifica
liniile cele mai solicitate si previzioneaza volumul de
calatori, ceea ce permite identificarea celui mai
adecvat tip de servici si de vehicul.

Performanta financiard de bazd poate fi estimata
utilizand acest proces analitic. Este de asemenea
posibild o analiza alternativa a strategiilor de tarifare,

utilizdnd aceeasi bazd de date, prin considerarea
flexibilitatii adecvate a tarifelor.

Estimarile corecte ale cererii si fiabilitatii comerciale
ale rutei sunt esentiale In procesul de proiectare a
rutelor ce se vor supune unor licitdri competitive.
Acestea sunt de asemenea necesare pentru realizarea
criteriilor de licitare: de exemplu, ce criteriu va trebui
utilizat pentru evaluarea unei oferte prin care se
specifica un serviciu cu frecventa ridicatd si cu
vehicule mici, fata de o ofertd de vehicule mari cu o
frecventd scazutd a serviciului.

Pentru a obtine o méasurare reald a tipului cererii este
necesara organizarea unor sondaje la domiciliu.
Limitarea sondajelor la nivelul utilizatorilor din
reteaua de transport existenta 1i exclude pe cei care
nu utilizeaza acel serviciu. in loc si derulezi un
sondaj in Intreg orasul, la domiciliu, cu o marja de
activitati care vor cauza dificultati logistice, poate fi
posibila vizarea zonelor suburbane si comerciale mai
noi pentru sondaje selective detaliate.

Datele culese din interviuri la domiciliu vor fi
suplimentate cu alte sondaje.

Masuratorile regulate in traficul urban pe anumite
culoare sunt utile. Valoarea unei singure masuratori
este limitatd deoarece constituie un "instantaneu", iar
masuratorile multiple genereazd date In timp care
sunt foarte utile Tn monitorizarea impactului
schimbarilor recent introduse in retea. Valoarea
datelor creste daca locurile acestor masuratori sunt
stabilite in puncte de incarcare maxima, de-a lungul
culoarului de transport. Totusi, pentru a include mai
multe linii, poate fi necesara selectarea acelor locuri
care nu sunt in puncte de incarcare maxima. Aceste
masuratori sau alte sondaje monitorizeaza
performantele si nu se substituie datelor legate de
originea destinatia deplasarii.

Sondajele in vehicul pot indica nivelul
interschimbarii i eficienta retelei in general.
Numadrarea imbarcarilor si a coborarilor calatorilor
cu topografe la bord pentru deplasarile de intrare si
iesire de-a lungul unei linii oferd un profil global al
incarcarii.

Sondajele in ce priveste Atitudinea calatorilor sunt
importante in evaluarea performantelor retelei
globale. Pot fi utilizate sondaje limitate pentru
monitorizarea schimbarilor locale din retea.

Sistemele de ticheting electronic ofera potential
pentru monitorizarea zilnicd a volumului de céldtori.
"Sondajele" periodice de acest tip sunt extrem de
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Fig.3

O sesiune de instruire
practicd, cu modelare pe
calculator, desfasurati
in timpul studiului
Transportul Public din
Bali, Denpasar, 2000.

Richard Meakin

Transport durabil: Indrumar pentru factorii de decizie din orasele in dezvoltare

valoroase si permit trasarea unor modele detaliate.

Dobandirea capacitatii de planificare

Foarte putine agentii guvernamentale sau operatori
din orasele in dezvoltare au capacitatea de a prelua
planificarea sistematica a retelei de transport. De
reguld, initiativele de schimbare a unei linii apar ca
urmare a plangerilor venite de la célatori, prin
canale politice sau chiar de la operatori. Lipsurile
pot fi cu succes eliminate prin extinderea unei linii
sau, mai rar, printr-o noud linie. Agentia de
transport a oragului va aborda un operator, probabil
operatorul de stat cu autobuze sau una dintre
organizatiile de control al serviciilor de para
tranzit. Selectia operatorului se face de regula pe
baze nu tocmai clare iar unii operatori sunt mai
bine tratati decat altii.

In orasele mari este necesarid asigurarea unui
proces continuu de planificare a retelei, la un nivel
profesional ridicat, astfel incét cerintele
locuitorilor sa fie satisfacute de servicii de
transport adecvate.

Cheltuielile pentru angajarea unor consultanti
straini (Figura 3) pentru realizarea unui studiu de
planificare a retelei sunt nesemnificative
comparativ cu costurile unei retele rutiere
ineficiente. Este esential ca in timp abilitatile de
reconsiderare a retelei sd se realizeze cu resurse
locale. Dobandirea acestei expertize poate fi
accelerata de catre participantii locali care sa
invete din expunerea "practicd", in timp ce analiza
este asiguratd sub indrumarea unui expert
profesionist strain. Pe masura ce expertiza locala
sporeste, aceasta poate fi utilizata cu efect maxim,
daca se focalizeaza intr-un "centru de excelentd"
cum este o "sursa de gandire", o institutie de
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consultantd sau universitara, putdnd fi ulterior
disponibild si altor numeroase orase spre
consultare.

Din pécate, au fost realizate numeroase studii de
retea dar nu s-au inregistrat niciodata beneficii
datoritd constrangerilor asupra implementarii
deseori derivate dintr-un cadru legislativ
necorespunzdtor §i capacitate institutionald
redusa.

4.3 Rezultatele planificarii

Rezultatul procesului de planificare va fi planul de
dezvoltare a serviciului pentru un interval de doi
sau trei ani, care va trebui actualizat anual, sau cel
mult la doi ani. Planul va include urmatoarele
componente:

un bilant in ce priveste gradul de acoperire a

cererii,

un sumar al liniilor nou propuse si schimbarilor

in liniile existente: retea, capacitate, calitatea
serviciului, tarife per mijloc de transport si pe
operator, sau pe zone si linii. Schimbarile
propuse pentru o perioadd de un an vor fi
specifice, cu date. Cele pentru mai mult de un

an vor fi evidentiate trimestrial sau semestrial,
un bilant al performantelor financiare ale

diferitelor sectoare din industrie, cu indicarea
valorica si in timp a prevederilor de mariri a
tarifelor.

Va trebui Incercatd o consultantd vasta a planului
de dezvoltare a serviciului. Publicul, grupurile de
interes local, organizatii politice si operatorii de
transport public vor participa la procesul anual de
planificare si vor fi incurajati sa depuna propuneri
pentru noi linii sau modificari in cele existente.
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Reforma din transportul public in
Hanoi, Vietham*

* Cu contributia domnului Dr. Walter Molt, Consultant pe langa autoritatile
de laHanoi

Context

Transportul public urban din Hanoi a fost aproape
inexistent cu cativa ani in urma. Calatoriile erau
sub 2% din totalul deplasarilor motorizate. Au fost
realizate cateva studii de catre donatori bilaterali
si multilaterali, nerealizandu-se nici o

implementare a propunerilor facute.
Cativa ani mai tarziu, Guvernul German a fost

solicitat sa ofere un expert in planificarea
transportului urban pentru divizia de la Hanoi.
Dupa desemnarea expertului in vara lui 1999, a
fnceput sa prinda contur viziunea de revitalizare a
transportului urban cu autobuzul.

Dezvoltarearemarcabila a transportului

Daca initial se inregistrau zilnic doar 1.700 calatori
pe una dintre cele mai importante linii de autobuz,
care a fost desemnata linia model, acesta a
crescut fn septembrie 2002 la 32.000 célatori. Tn
timp ce in urma cu doi ani toate liniile de autobuz
transportau zilnic Tmpreuna 30.000 calatori,
aceasta cifré a crescut la 189.000. in urma cu doi
ani nu exista nici macar o linie de autobuze cu
serviciu regulat; astazi acest serviciu de tranzit se
asigura la fiecare zece minute prin numeroase
linii, una dintre acestea asigurand un interval de
succedare de 5 minute. Cu doi ani in urma existau
doar 500 de detinatori de abonamente lunare, in
septembrie 2002 finregistrandu-se 39.000 de
abonamente lunare emise, valabile numai pe o

linie. Din octombrie 2002 un nou tip de abonament
lunar, valabil pentru intreaga retea, a fost pus in
circulatie. Tn primele trei sdptamani au fost emise
14.000. Tn urma cu doi ani majoritatea autobuzelor
aveau peste 20 de ani de servici, in timp ce astazi
pe majoritatea liniilor circula autobuze Daewoo si
50 Renault, second hand, o donatie din partea
Primariei din Paris (Figura 4).

Masuri aplicate in reforma de fond

Pot fi identificate cateva masuri care au contribuit
la aceste realizari, fiecare dintre acestea atragand
desigur schimbari considerabile in procedeele de

management:
1. Serviciu regulat si frecvent (Figura 5).

Exploatarea anterioara se limita la cercul
caracteristic furnizare - cerere. incepand din

anii 1990 numarul motocicletelor la Hanoi a

L] 1 -I 1% .
s P o
s
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Fig.4

Extinderea parcului de auto-
buze mari la Hanoi a consti-
tuit unul dintre factorii pri-
mordiali care au condus la
mari beneficiiin transport.

Walter Molt
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crescut de la aproape zero la peste 1 milion, la
o populatie de circa 2,5 milioane.

Tn Vietnam motoreta este utilizata in medie una
la 3 oameni, gradul mediu de ocupare fiind de
1,34. In acelasi timp, guvernarea s-a orientat
catre reducerea subventiilor pentru transportul
public. Soferii de autobuze au fost solicitati
pentru a transporta un anumit numar de
calatori zilnic si pentru a plati pentru aceasta o
anumita suma de bani companiei, putand
pastra restul.

Desi planul era indeplinit in ce priveste virarea
banilor catre companie, exista o concurenta
feroce intre autobuzele liniilor, numeroase si
deseori suprapuse, pentru atragerea
calatorilor la terminale. Transportul se realiza
practic exclusiv, de la un terminal la altul, cu
aproape nici un calator preluat de-a lungul unei
linii de autobuze, care circulau la ore
imprevizibile. Nu exista nici un interes sa fie
emise abonamente lunare calatorilor sau sa li
se spuna unde ar putea sa le obtina. Autobuzul
era considerat vehicul privat al soferului. Ca o
consecinta a acestei forme de exploatare,
transportul public aproape ca a disparut de pe
strazile orasului Hanoi.

Un director nou si tanar al celei mai mici
companii de autobuze a acceptat sa schimbe
acest mod de exploatare. Acesta avea la
dispozitie numai 15 autobuze Renault vechi,
dintre care 12 erau in stare de functionare. El a
reusit sa faca ca autobuzele sa circule pe cei 19
kilometri ai liniei in 55 minute. De aceea, cu 12
autobuze, plus doua in rezerva, a putut sa
inceapa exploatarea unui serviciu cu frecventa
de 10 minute. A angajat oameni tineri care sa
popularizeze abonamentul lunar. Deoarece
transportul continua sa se dezvolte iar auto-
buzele erau frecvent foarte incarcate, au fost
introduse noi autobuze puse la dispozitie de
primarie. S-a ajuns la o frecventa de 5 minute,

3.

rezultatul fiind 19.000 calatori zilnic transportati
in orele de varf. Atunci cand s-a decis ca
autobuzele sa circule la acest interval pe
parcursul intregii zile, precum si in orele de
seara, numarul calatorilor a crescut la 32.000.
Pe o a doua linie au fost depuse eforturi, fara
succes insa, de a convinge conducerea unei
alte companii sa introduca de asemenea acest
serviciu regulat cu autobuze mai mari. Abia
atunci cand gestionarea acestei linii a fost
preluatd de prima companie pilot numarul
calatorilor a crescut la 14.000 zilnic,
transportati cu autobuze mari. in prezent
aceste doua linii de autobuz transporta
fmpreuna 37% din calatorii orasului. Este firesc
acum sa vezi grupuri de calatori asteptand, de-
a lungul acestor linii, autobuzul urmator.

Intre timp, primaria a reunit companiile sale de

autobuze intr-una singura care a adoptat modul
de exploatare a companiei noastre pilot. Au fost
puse in circulatie 250 de autobuze noi, toate
fiind autobuze standard de 12 metri sau
minim 9 metri lungime. Autobuzele mari sunt
desigur o conditie esentiala pentru a face fata
numarului de calatori, iar autobuzele trebuie sa
ofere locuri corespunzatoare pentru cei care
stau in picioare. Tn minibuze, utilizate anterior
pe numeroase linii, acest lucru nu a fost desigur
realizat.

Fara a fi observat de catre factorii politici de
decizie, forma retelei liniilor de autobuze s-a
schimbat. Numarul mare de calatori este
transportat pe linii lungi pe culoarele
principale. Liniile care functioneaza pe rutele
mici, cu minibuze laintervale de 15 minute, sunt
pur si simplu nereusite. Liniile care traverseaza
orasul sunt mult mai reusite decat acelea care
se termina n centru. O retea reusita arata ca
reteaua unei strazi de automobil sau sistemul
de metrou!

Tichete atragatoare. Un obiectiv major al tre-
cerii la abonamente lunare a fost acela de a
reduce pierderile, deoarece personalul colecta
banii de la calatori fara sa le dea bilete. Al doilea
obiectiv era de a atrage calatorii fideli. Intre
timp, prin biletele valabile pentru intreaga re-
tea, deplasarea cu autobuzul devine foarte ief-
tina pentru clienti. Personalul obtine salarii mai
mari pentru a compensa faptul ca acestia nu
mai puteau pastra din banii primiti de la calatori.
Informarea calatorilor. Pentru prima oara in
istoria orasului Hanoi, a fost publicata o harta a
retelei de autobuze si afisatda in statiile de
autobuze din intreg orasul. Acesta este un real
progres, desi informarea era departe de a fi
perfecta, statile de autobuz neputénd fi
reperate pe harta. Schimbarea autobuzelor
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ramanea o arta in sine, caci nu exista nici un
concept asupra interschimbului pentru calatori.

Recunoasterea programului Asia - URBS

Recent, Uniunea Europeana a aprobat
proiectul Asia-URBS (program de parteneriat intre
orase din Europa si Asia, cu asigurare de
asistenta financiara) cu autoritatile de la Bruxelles
si Paris in calitate de parteneri. Obiectivul este de
a Tmbunatati calitatea mediului nconjurator si a
sigurantei rutiere, precum si de a face viata mai
usoara pentru persoanele dezavantajate social,
inclusiv pe cei cu handicap, prin promovarea
transportului public si cresterea numarului de
calatori cu 500%.

Proiectul se va concentra pe instruire in
management, educarea soferilor, crearea unui
atelier si a unui depou model pentru intretinerea
autobuzelor, reproiectarea si reorientarea a trei
linii model de autobuz. De fapt, procesul de
discutare si pregatire a proiectului a initiat imediat
numeroase reforme, care erau de mult timp pe
agendade lucru.

Desi unele dintre imbunatatiri au fost rapid
intelese, va fi necesar inca mult timp pentru a
imbunatéti toate aspectele legate de exploatarea
autobuzului. Un exemplu este capacitatea limitata
a spatiului rutier alocat. A pune in circulatie mai
multe autobuze va duce eventual la degradarea
performantelor. De aceea trebuie facute adaptari
ale infrastructurii. Pot fi realizate nivele de servici
similare cu linii de sina fixe, cu conditia ca
autobuzele sa-si mentina infrastructura pe
culoarele principale. Astazi orasul se confrunta cu
pericolul de a supra investi in autobuze si sub
investi in infrastructura. $i cu toate acestea,
trebuie inteles ca aspectul esential al unei mai
bune exploatari este o problema de management,
implicand instruirea la toate nivelurile.

La Hanoi transportul public urban se dezvolta
rapid, acest lucru putand fi observat de catre
oricine se intoarce in acest oras dupa o oarecare
perioada. Pentru numerosi navetisti autobuzul
este astazi o alternativa reala de deplasare,
periculoasa si deseori lipsita de confort, cu
motoreta. In orasul Ho si Min transportul cu
autobuzul nu a inregistrat in ultimii ani aceeasi
dezvoltare, desi au fost luate initial masuri de a
fnvata din exemplul de la Hanoi.

5. Structurasi componentele
industriei de autobuze

Structura si componentele industriei de autobuze
vor limita scopul optiunilor regimului de
reglementare. Acesta va determina, de exemplu,
limita pand la care concurenta poate fiutilizata ca
stimulent In dezvoltarea serviciului.

Dar structura industriei nu poate fi usor schimbata.
Operatorii iliciti §i din para tranzit tindsa fie greu de
inlaturat, desi nu au licentd. Acestia pot avea
legaturi cu agentii executori sau de reglementare.
Sunt numerosi si capabili sa se mobilizezeeficient,
prin marsuri §i greve, presiuni politice de
asemenea, pentru apararea intereselor lor.

Consolidarea operatorilor individuali in companii
pentru a-i face mai responsabili fata delegislatie sia
le da unele responsabilititi in coordonarea liniilor
acestora este un obiectiv politic important, desi
existd numeroase constrangeri. Numerosi
antreprenori de miniautobuze si soferi nu sunt
interesati sa renunte la autonomia lor in schimbul
statutului de angajat sau riscurilor de a fi actionar.
Multi dintre ei nu sunt educati pentru a intelege
implicatiile in a deveni parte a uneiintreprinderi de
stat. Rezultd asadar cad restructurarea si
reorganizarea sectorului ilicit este o sarcind
dificila.

Companiile de stat au dovedit de asemenea o
oarecare rezistentd la reforma, datoritd imunitatii
lor fata de falimentare. Acestia continua deseorisa
inregistreze pierderi mereu in crestere, pana ce
debitul acumulat devine o problemi politica. Inacel
moment sunt prea distrusi pentru reforma,
naruindu-se sau intrand in lichidare. Deseori
acestia au obiective incompatibile, probabil o
situatie vaga a datoriilor pentru a mentineo retea cu
tarife reduse, pentru a asigura mobilitatea
grupurilor cu venituri mici. Pentru acestia ei devin
din ce in ce mai putin credibili, pe masura ce
costurile cresc, iar exploatarea si fiabilitatea sunt
reduse prin uzura parcului (vezi textul dincésuta de
maijos).

intreprinderile de stat pot de asemenea si aiba un
rol in asigurarea angajarii. Angajatii acestora se
bucurd deseori de unele inlesniri care sunt mai
favorabile chiar decét conditiile de angajare din
sectorul privat. Numeroase astfel de companii
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Fig.6

Autobuzele Damri sunt
deseori prost intretinute,
desi nu mai rau decat
operatorii privati din
Surabaya, Indonezia.
GTZSUTP, 2001

Fig. 7
Operatorii privati de
autobuze din Belgrad
functioneaza fard subven-
fil. In contrast, operatorul
de stat acoperd numai
35% din costurile sale, din
incasdrile pe bilete.
Karl Fjellstrom, Sept. 2002

au fost lichidate in ultimii ani dar altele s-au mentinut
(vezi textul din coloana aldturatd). Ele sunt deseori o
frind 1n crearea unei concurente echitabile si
abordarea pe aceleasi principii a factorilor din indus-
tria de autobuze, de catre guvernare, atat in competitia
pentru piata (acestia pot sublicita operatorii privati
pentru acordarea drepturilor de functionare) cat si in
piata (acestia pot furniza servicii fard remunerarea
serviciului sau a tichetelor, luand cota parte de la
operatorii privati, bucurandu-se deseori de accesul
privilegiat in cele mai solicitate linii).

Pentru a crea aceste conditii de tratare echitabild a
operatorilor, este necesard expunerea totala a
operatorului de stat in fata fortelor pietei, prin
asociere, asigurdnd ca tarifele sd reflecte costul
integral al serviciului furnizat. in aceste conditii, orice
subventie va trebui sa fie In egald masura asigurata
operatorilor publici §i privati. Alternativ, subventia
poate fi acordata direct utilizatorilor ca si o
concesionare de transport sau platd suplimentara.
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Mandate incerte si subventii mari
pentru operatorii de stat

Indonezia, Pakistan,
Lanka si Bahrain

Bangladesh, Sri

Perum Damri (Figura 6) din Indonezia este o
companie de stat direct autorizatd de Ministerul
Comunicatiilor. Damri asigura serviciile de
transport urban prin subventii in 14 dintre orasele
cele mai mari ale Indoneziei. Principala sarcina a
sa este, conform statutului, de a furniza servicii de
transport calatori si marfa, dar se presupune ca
aceastd companie trebuie sa actioneze ca
"stabilizator" si "dinamizator" al sectorului de
transport de calatori. Pierderile de pe "liniile pilot" fi
sunt rambursate.

Decretul Ministerului Comunicatiilor din 1987
a acordat companiei Damri drepturile exclusive
pentru liniile urbane principale, cu reorientarea
autobuzelor private catre liniile secundare. Desi
Decretul nu mai este in vigoare, Damri se mai
bucura inca de accesul exclusiv in numeroase
coridoare urbane principale.

Tn Bangladesh, compania de autobuze BRTC
este de stat si este scutita de toate reglementarile
pentru licentiere si considerabil subventionata.
Este libera sa opereze pe orice linie, in competitie
cu sectorul privat. Comitetul Central de Transport
din Sri Lanka a fost "popularizat" in 1993 dupa ce
pierderile acumulate au devenit o problema
politica. Compania de Transport Rutier Punjab din
Pakistan a fost lichidatd in 1998. La acea vreme
avea 10.000 de angajati si putea sa exploateze
numai 27 de autobuze din parcul sau de 850.
Directoratul Transportului de Calatori Bahrain a
fost lichidat in 2002 cand indicele de acoperire a
costului din tichete a scazutla 20%.

Operatorii publici gi privati din Belgrad

Tn Belgrad, lugoslavia (Figura 7), operatorul de
stat GSP detinea monopolul serviciilor de transport
cu tramvaiul si troleibuzul, si aproximativ acelasi
numar de autobuze (circa 700) ca si operatorii din
sectorul privat. Cota modala din transportul public
este de 55%, dar a decazut rapid in ultimul deceniu.
Tarifele sunt sever controlate si foarte scazute, la
un nivel de 10 dinari (in jurula 0,16 Euros).

Operatorul de stat acopera doar 35% din
costurile sale, iar subventiile continue sunt undeva
la 70% din bugetul anual de dezvoltare al
guvernarii orasului. Operatorii din sectorul privat,
pe de alta parte, functioneaza cu aceleasi tarife si
nu primesc nici un fel de subventie de la guvern
(GTZ, Seminar despre Sistemul de Transport
Urban Durabil din Belgrad, Sept. 2002).
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6. Principii de reglementare
6.1 Strategii de reglementare

Principiul de a adapta regimul de reglementare la
structura industriei este fundamental.

"Reglementarea" include toate mijloacele prin care o
autoritate directioneaza si influenteaza operatorii sa
respecte standarde, politici si planuri. Aceasta poate
include puteri conferite autoritatii prin legislatie,
standarde, norme si proceduri. Instrumentele de
reglementare vor fi legislatia care va stabili principii
si proceduri, precum si conditii de licentiere sau
francize emise pentru fiecare operator.

Pot fi remarcate doua situatii extreme ale
strategiei de reglementare: Guvernul realizeaza
planuri specifice pentru retelele rutiere si
servicii, iar operatorii orientati sau invitati sa
asigure aceste servicii (ex. Singapore, Londra,

orage din China, Bogota).
Guvernul creaza un mediu de exploatare in care

operatorii sunt liberi sd adapteze serviciile de
asigurat pentru calatori si sunt stimulati pentru
aceasta (ex. Sri Lanka dupd 1995, Marea
Britanie in afara Londrei).

intre aceste doud extreme se afli numeroase alte
optiuni ale politicii de reglementare:

Planificare
(Orientare)

Concurenta
(fortele pietei)

In practica, majoritatea sistemelor se incadreaza
undeva intre extreme, iar operatorii raspund unui
complex de directive si stimulente ale pietei.

Alegerea strategiei de reglementare variaza prin:
Obiectivele politicii de transport, de exemplu

daca obiectivul primordial este extinderea sau
consolidarea,

Rolul transportului public (gradul de
dependenta a populatiei fatd de serviciile cu
autobuzul),

Cultura (traditie, istoria prevederilor legale sau
reglementare mostenite dintr-o perioada
anterioard),

Sistemul deja existent (evolutia politica este mai
facild, decat intr-un sistem nou),

Structura industriei (gradul de fragmentare,
ponderea si tipul de proprietate a sistemului),

Resursele disponibile pentru reglementare.

Combinarea directivelor reglementare cu
stimulentele va varia pentru fiecare mijloc de
transport public. De exemplu, "reglementarea cu-
prinzatoare" este deseori aplicatd in companiile si
intreprinderile mari de autobuze, in special daca
acestea detin monopolul, ceea ce inseamna cé ele pot
fi controlate in ce priveste rutele, tarifele, graficele
principale de circulatie, tipul de vehicul, lasand
operatorului libertate limitatd in modificarea
tarifelor sau a serviciilor, fard aprobarea speciald a
autoritatii.

Minibuzele neoficiale si alte mijloace para tranzitare
pot face obiectul "regularizdrii liberale" care sa le
permita libertatea de a functiona pe orice linie si la
orice tarif, cu oarecare interdictii i restrictii.

Minibuzele, in special ale proprietarilor individuali,
prezinta dificultati in reglementare. Operatorii, ca
antreprenori, vor cauta sd obtind incasdri maxime
chiar si prin incélcarea conditiilor de licentiere si a
reglementarilor, atunci cind acestea nu sunt riguros
aplicate. Aceste stimulente fac ca mijloacele para
tranzitare si nereglementare sa fie raspunzatoare de
modificarile in cerere, dar, din aceleasi motive, ele
sunt foarte vulnerabile la controlul ilicit al
organizatiilor penale. Accesul operatorilor la rutele
lucrative poate fi controlat §i impuse taxe, prin
"reglementari" la terminale si locurile de imbarcare,
deseori cu amenintari de intimidare. Prin natura lor,
astfel de afaceri sunt foarte dificil de demascat si
urmarit in justitie.

Pentru modalitatile care fac obiectul reglementarii
liberale, sau sunt efectiv de-reglementate, sarcina
autoritatii este dificila: monitorizarea operatiilor si
exersarea puterilor care sd asigure calitatea si
siguranta, si incercarea de a impiedica practicile res-
trictive si controlul ilicit care franeaza concurenta.

6.2 Instrumente de reglementare

Cadrul reglementar va conferi puterile necesare
autoritatii pentru implementarea politicilor si
planurilor strategice de transport public si va defini
drepturile si obligatiile operatorilor. Acesta va
cuprinde doud componente:
Legislatia (ex. Decret sau ordonanta,
reglementari auxiliare obligatorii pentru toti
operatorii),
Licentiere sau francize (individuale pentru
fiecare operator).

In cele ce urmeaza este considerat scopul fiecaruia
dintre aceste documente.
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6.2.1 Legislatia

De regula, in legislatie vor fi stipulate urmatoarele
articole:
Alcatuirea si puterile autoritatii de
reglementare,
Procedurile si criteriile de acordare a drepturilor
(autorizatii, licente sau francize) de functionare
aserviciului de transport cu autobuzul,
Criteriile de eligibilitate pentru detinerea
dreptului de functionare,
Durata maxima a perioadei de franciza,
Conditii de baza care pot fi aplicate drepturilor
de functionare,
Cai de recurs impotriva deciziilor autoritatii de
reglementare,
Standarde pentru construirea si intretinerea
vehiculelor de transport public.

6.2.2 Licente sifrancize

Definitii

Termenii de "permis", "licentd" si "franciza" nu sunt
definitivi. Pentru relevantele acestui capitol, vor fi
utilizate urmatoarele definitii:

Licenta sau permisul va conferi in general dreptul
de a exploata un anumit vehicul pe o anumita linie.
Conditiile licentei sunt de fapt aceleasi pentru toti
detindtorii de licente si sunt in mare parte dictate prin
reglementari. O licentd sau un permis este de regula
utilizat pentru un singur vehicul, astfel incat un
proprietar care detine zece vehicule va avea zece
licente. In general, licentele nu impun detinitorilor
vreo obligatie in serviciu, cum ar fi coordonarea
vehiculelor individuale aflate in rulare.

Franciza poate fi emisa atunci cand Guvernul detine
dreptul de a furniza serviciul de transport si transfera
acest drept unui operator privat de transport public.
Operatorul suportd unele riscuri comerciale si
probabil unele costuri de investitii. Serviciile sunt
specificate de catre autoritatea care detine franciza,
care (in Europa si Statele Unite) poate detine
controlul si responsabilitatea pentru functiile
comune cum ar fi marketingul si tarifarea curenta.

O franciza confera dreptul de functionare pe o linie
de autobuz, un grup de linii, sau toate liniile dintr-o
anumitd zona. Unitatea de baza a francizei este o linie
sinuun vehicul. Fata de licenta, franciza cuprinde un
numar de vehicule, poate chiar sute. Franciza poate
conferi un drept exclusiv, autoritatea fiind astfel
impiedicata sd acorde aceeasi linie altui operator
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pe durata francizei. Acest privilegiu este de regula
compensat de obligatia ce revine operatorului de a
opera un serviciu adecvat pe acea linie. O franciza
este de reguld flexibila in limitele sale, permitdnd
unele aspecte, precum tarifdrile, schimbari ale
liniilor, sau noi rute de negociat periodic.

O francizd poate impune obligatiile de a prelua
planificarea si de a servi atat liniile cu profit cat si
cele in deficit. Franciza poate atrage dupa sine o

plata, fie:
pozitiva, cand un francizor plateste un guvern

pentru drepturile de franciza, sau
negativa, cand un guvern plateste francizorului
pentru serviciile furnizate.

De regula, o franciza va fi specifica unui operator, de
obicei un organ asociat, cum este o companie sau cel
putin o cooperativd. Francizele contin prevederi
care:

sunt de tip contractual,

pot diferi, in baza unui consens reciproc intre
autoritate i operatori individuali,
nu sunt prevazute prin lege.

Se recomanda a nu insera prevederi in contractul de
francizd care sunt deja cuprinse in legislatie,
deoarece pot aparea inconsecvente si confuzii. Acolo
unde existd vreo nepotrivire 1intre franciza si
legislatie, cea din urma va prevala.

Pentru a face fatd obligatiilor impuse printr-o
franciza, un operator va trebui in mod normal sa
investeasca considerabil in vehicule si probabil in
infrastructura. Durata de viatd a unui autobuz nou
este de 10-15 ani, astfel incat perioada francizei va
trebui sé fie de minim sapte ani, pentru a reduce riscul
operatorului. Franciza poate fi prelungita cu conditia
caserviciul s fie corespunzator.

Deoarece o franciza este un angajament pe termen
lung al unui singur operator, este important ca
procedura de selectie sa fie eficientd in ce priveste
identificarea operatorului care pare a asigura cel mai
eficient serviciu. Pentru aceasta, se recomanda a
procedala o licitare competitiva.

Uneori este conceputd o prevedere astfel incat
franciza sa trebuiascd re-licitatd dupa o anumita
perioada de timp, poate zece sau cincisprezece ani, in
special atunci cand franciza este exclusivd sau nu
existd concurentd efectivd pe piatd. Perspectiva
competitiei, chiar si in viitor, creazd un stimulent
francizorilor dea fieficienti.
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Este evident faptul ca un orag mare poate fi
acoperit de un numar mic de francizori (2 in
Singapore, 5 la Hong Kong, 10 in Curitiba, 39 la
Londra), desi, dacad licentele individuale sunt
emise pentru fiecare vehicul, numarul "clientilor"
pentru sistemul de reglementare va fi de ordinul
miilor. in Indonezia, de exemplu, exista 5.500 linii
fixe de microbuze (angkot) la Bandung, 5.600 la
Denpasar si 4.600 la Surabaya, suplimentar
serviciilor de autobuze mari. Sub incidenta
sistemului actual de reglementare, fiecare vehicul
individual este teoretic subiectul unei
reglementari individuale, fiindu-i conferita licenta
individuald pe linie. Acest lucru impune
imposibilitatea de a face responsabil pe cel care
reglementeaza. In contrast, sistemul Trans
Milenio din Bogota, opereaza cu numai patru
clienti operatori, ceea ce permite celui care
reglementeaza (TransMilenio S.A.) sa planifice si
sd reglementeze sistemul in strans contact -
inclusiv prin intalniri oficiale si semi-oficiale
saptdmanale, si consultatii - cu doar patru clienti,
decat sa trebuiasca sd reglementeze, la nivelul
vehiculelor, individual.

Importanta concurentei

Autorizarea poate permite operatorilor si

concureze in doud forme:
pe piata, cand franciza nu este exclusiva sau
liniile coincid pe anumite portiuni din
lungimea lor. Operatorii concura pe acea linie
pentru atragerea calatorilor, depinzand de
catevareguli.
pentru piata (chiar daca nu exista concurenta
pe piatd) printr-un proces de licitare in
vederea obtinerii unei francize initiale, iar
ulterior pentru dreptul de extindere. Acest
lucru implica furnizarea unor servicii sau
facilitati intr-o forma exclusiva (de exemplu,
unui operator i se confera "monopolul” de a
asigura un serviciu pe o linie) pentru o peri-
oada fixa, conferitd prin competitie deschisa.

Una sau ambele forme de competitie sunt esentiale
pentru a se asigura ca, fie piata fie guvernarea care
actioneaza in slujba publicului, poate selecta
operatorul cel mai eficient iar ca operatorul are o
influentd puternicd in asigurarea unei exploatari
cu grad eficient al raportului cost eficienta. Peri-
colul unei competitii viitoare pentru autorizare
mentine presiunea concurentei pe acea perioada,
chiar acolo unde s-a acordat un drept exclusiv.

Daca un drept nu este exclusiv, autoritatea poate
licentia un al doilea operator pentru o linie partial
sau intreg francizatd, pentru a mentine

continuitatea, a furniza competitie directd sau a oferi
calatorilor o alternativa.

Acordarea francizei mai mult de un singur operator
poate fi utilizata ca strategie in crearea concurentei in
piatd (Figura 8). Acesta a fost scopul declarat al
autorizarii unor operatori suplimentari la Hong Kong si
Singapore pentru a distruge monopolurile pe termene
lungi detinute de Kowloon Motor Bus si China Motor
Bus din Hong Kong, respectiv Singapore Bus Services
din Singapore.

Generarea concurentei loiale este cea mai de conceput,
atunci cand toti operatorii sunt supusi acelorasi
standarde si proceduri reglementare. Pentru a crea un
mediu de functionare competitiv, scopul diferentelor
dintre francizori ar trebui limitat in functie de
problemele operationale detaliate.

Prevederile, ce vor trebui frecvent revizuite, cum ar fi
scara de tarifare si lista vehiculelor in exploatarea liniei,
vor fiincluse in anexele francizelor.

Pregatirea pietei pentru competitie

In numeroase contexte ale oraselor in dezvoltare,
initiativele de reformare a transportului public au luat
deseori forma introducerii unei "competitii controlate"
intr-o industrie care cuprinde o masa de vehicule mici in
proprietate individuala si probabil o abordare vasta a
proprietatii de stat.

In aceste circumstante, au fost recomandate (Gwilliam
et al, 2000) urmatoarele etape in consolidarea si
restructurarea sectorului si crearea conditiilor care sa
conduca spre concurenta.
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Fig.8

Franciza a fost utilizatid cu
succes in introducerea concu-
rentei serviciilor de autobuze
in Hong Kong.

Karl Fjellstrom, iunie 2001
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Francizarea autobuzelorin Hong Kong

Pagina de Internet a Guvernului de la Hong
Kong ofera o imagine de ansamblu a sistemului de
francizare a transportului public de la Hong Kong.

Adaptat www.info.gov.hk/info/franchis.htm, actualizat in octombrie
2002.

Tnca din 1991 francizarile de autobuze au fost
acordate prin licitare. Companiile de autobuze
francizate se confrunta cu o concurenta acerba a
altor mijloace de transport, inclusiv caile ferate si
autobuzele publice usoare. Tn prima jumatate a
anului 2002, companiile de autobuze francizate
asigurau 39,1% din calatoriile de transport public
efectuate zilnic.

Exista cinci companii de autobuze si o
companie de transport cu bacul care functioneaza
sub sistemul de francizare - KMB, NWFB, New
Lantao Bus Company (1973) Limited (NLB),
Citybus (care exploateaza doua retele francizate),
LW si compania de feriboturi "Star" (SF). Doi
directori numiti de Guvern sunt in comitetul de
conducere al fiecareia dintre aceste companii.

Pentru transparenta acestor companii, am
cerut operatorilor cu franciza sa publice brosuri
periodice prin care sa ofere publicului informatii
financiare si operationale. Companiile autorizate
sunt de asemenea solicitate sa depuna in fiecare
an reprezentantului guvernamental spre aprobare
programe de planificare pentru cinci ani. Pentru
companiile de autobuze, aceste programe includ
programe de dezvoltare rutierd pentru primii doi
ani, iar aceste programe nu vor fi finalizate fara
consultarea Consiliului Local. Operatorii cu franci-
za sunt de asemenea incurajati sa publice evolutia
performantelor, graficele serviciilor asigurate, sa
imbunatateasca serviciile de informare in timpul
deplasarii si sa consolideze relatia cu calatorii.
Toate companiile de transport cu franciza au creat
grupuri de legatura cu calatorii, pentru a
interactiona direct cu publicul, in scopul evaluarii i
imbunatatirii standardelor acestui serviciu.

Atunci cand punctul de pornire este monopolul
de stat, concurenta reald pentru francize, precum
si beneficiile pe care le aduce aceasta, va fi
realizatd numai prin angajarea politica puternica
intr-un program clar de reforma. Introducerea
licitarii in paralel cu protejarea sistemului
traditional, vechi, nu va functiona bine si poate
sd consolideze pur si simplu un monopol

ineficient, necomercial.

Responsabilitatea politicd si de reglementare
vor trebui permanent separate de respon-

sabilitatea operationala.

20

Incurajarea si stimularile vor trebui oferite
pentru realizarea unui sector independent privat,
inclusiv asociatii ale operatorilor mici.
Imbunatitirile in exploatare ale intreprinderii de
autobuze necesitda: (a) educarea 1in
managementul contabilitatii comerciale §i
managementul informatiei; si (b) accelerarea
procesului de privatizare, astfel incat sa existe
atat oportunitatea cat i stimulentul financiar
real pentru schimbare;

Organizarea operatorilor privati in asociatii va
trebui vazuta ca un proces treptat de instruire si
un mijloc de facilitare a intrarii intr-o afacere.
Eforturile vor trebui depuse pentru: (a) a spori
increderea operatorilor privati in obiectivitatea
intelegerilor pentru licitare; si (b) diseminarea
informatiilor in atentia operatorilor si publicului
larg, prin mas media si alte modalitati de
propagare.

Asigurarea accesului egal la competitie pentru
francize, prin toate formele de organizare, in
special prin eliminarea oricaror privilegii sau
obligatii ce deriva din proprietatea de stat.
Criteriile de evaluare a ofertei vor trebui limitate
numai la acelea care pot fi stabilite obiectiv in ce
priveste conditiile cantitative, in timp ce toate
celelalte dimensiuni vor trebui tratate ca si
conditii de eligibilitate.

Municipalitatile vor trebui sd stabileasca
planificarea eficienta si sd contacteze institutiile
de management.

Monitorizarea operatiilor autobuzelor cu
francizd trebuie asiguratd ca o activitate
sistematicad §i corectd in realizarea respectului
pentru contractele de franciza si increderea 1n
impartialitatea intelegerilor.

Proiectarea corectd a autorizatiei este critica,
inclusiv n ce priveste obtinerea echilibrului real
intre obligatiile si libertatile serviciului de a
exploata si dezvolta piata.
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Avantajele francizelor

Cel mai important avantaj al unei francize este ca
aceasta impune celui autorizat obligatia furnizarii
unui serviciu corect coordonat, la standardele
definite de citre autoritate. Intr-un sistem de licente,
in care mai mult de un operator este licentiat sa
furnizeze serviciul pe o anumitd linie, nici un
licentiat individual nu poate fi tras la raspundere
pentrunivelul general al serviciului acelei linii.

Se poate demonstra in numeroase orase in dezvoltare
faptul cé este imposibil ca o autoritate sd coordoneze
un sistem prost organizat, contindnd mii de
proprietari individuali, si mai multe mii de soferi care
inchiriaza vehicule in regim zilnic. Intr-un sistem in
care fiecare vehicul constituie un centru de profit si
fiecare sofer depinde de Incasarile sale zilnice pentru
subzistentd, nici un vehicul nu va rula in perioadele
nerentabile (dimineatd devreme si noaptea tarziu),
sau sd mentind o frecventa viabila In zone izolate. De
reguld, in astfel de situatii, autoritatea cedeaza
controlul acelor linii controlorilor iliciti, pe care
deseori 1i utilizeazd ca mediu de control al serviciilor.
Asa cum s-a observat in altd parte a acestui modul,
foarte des controlorii iliciti pot avea mai multa
influentd decat autoritatea.

Din aceste considerente, trecerea de la un sistem de
licente la unul de autorizatii este cheia dobandirii
controlului asupra retelei de autobuze. Ca reactie la
aceasta schimbare, proprietarii individuali si soferii
trebui sa se constituie In companii sau cooperative.
Tranzitia va reduce numarul clientilor autoritatii de
la cateva mii la o duzind sau mai putin.

Tabelul 1 rezuma prevederile frecvent intalnite in
francizari.

6.3 Proceduride reglementare

Procedurile de reglementare vor trebui sa fie
explicite, preferabil prezentate sub forma unui
manual al procedurilor de reglementare pentru:

actiuni administrative ad hoc, pentru a asigura
continuitatea practicii de reglementare in timp,
odata cu schimbarea personalului angajat,

Definirea obligatiilor celor care reglementeaza/-
planifica, a se asigura ca acestea corespund
obiectivelor politice principale si cd obligatiile
sunt indeplinite.Acest lucru este deosebit de

important atunci cand guvernarea are putind
experienta in reglementarea cererii,

A face cunoscuta lipsa performantelor si a
neconformarii, de citre cei care reglementeaza,
furnizand astfel remediul atat legislatorilor cat si
clientilor,

Impunerea unor standarde procedurale ridicate,

A oferi increderea clientilor (utilizatori,
operatori, comunitate) in procesul de
planificare,

A permite o mai mare productivitate a resurselor
insuficiente de personal ale autoritatii de
reglementare.

Procedurile ce trebuie definite pot include licitarea,
solicitarea si emiterea unei licente, drepturi si
obligatii ale operatorilor si autoritatii, diverse
aplicatii §i prerogative sub licentd si franciza,
inclusiv adaptari la linii, proceduri de revizuire si
criterii de stabilire a tarifarii.

Un manual este mai putin autoritar si mai usor de
schimbat, sau doar un punct de pornire, decat preve-
derile statutare sau contractul de franciza. Acesta va
trebui sa fie periodic modificat, in spiritul experientei
si schimbadrilor din mediul operational si politic.

6.4 Capacitateainstitutionala

Deoarece regimul de reglementare trebuie sa fie
compatibil cu structura industriei de autobuze, este
de asemenea esential ca organele de reglementare sa
dovedeasca o capacitate adecvatd in a administra
procedurile de reglementare si planificare.

Reglementarea chiar si a numai catorva francize pe
termen lung va duce la noi cereri din partea
autoritatii. Fiind vorba de directori specialisti in
autobuze, presati de investitori sa produca profit, este
nevoie de aptitudini diferite de acelea necesare
pentru a face fatd operatorilor needucati de
miniautobuze, prost organizati, cu perspective pe
termen scurt. Autoritatea trebuie sa aiba aptitudini
tehnice si administrative de o calitate deosebita si sa
fie foarte bine organizatd pentru administrarea
reusitd a francizelor.

Fard aceastd capacitate, agentia de reglementare
tinde sa fie doar reactiva, in timp ce operatorii tind sa
creeze §i sa lupte Tmpotriva monopolurilor modale si
zonale. Puterea relativa a operatorilor le permite
astfel s conteste sau sa se opuna oricdror initiative a
autoritatii pe care ei o percep ca fiind Tmpotriva
intereselor lor. Acest lucru tinde sd faca reteaua si
mijloacele rigide si creaza un volum din ce in ce mai
mare de cereri nesatisfacute.
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Tabelul 1: Prevederi comune ale francizelor pentru autobuze

Caracteristici ale francizei

Practici uzuale de francizari la scara mica ale autobuzului

Dimensiune pachet

Linie, retea sau zona

Perioada

1 -3 ani pentru minibuze
panala 10 ani pentru autobuze mari
20 ani atunci cand infrastructura este asigurata de francizor

Proprietate

Vehicule: francizor
Facilitaticompanie: autorizatul sau guvernul
Retea: guvernul

Specificatie servicii

De catre guvern. Gradul pana la care serviciul va fi specificat difera (ruta,
numar, tipul sau calitatea vehiculelor, tarif maxim, perioada de operare,
frecventa, etc.).

Autoritatea care stabileste
tarifele

Prin licitare sau de catre guvern
Adaptari sau modificari ulterioare prin:

indexare,

intrari definite

cost plus o taxa rezonabila pentru management
aplicatie si audiere

Plati

De regula nu este cazul

Criterii de castigare a licitatiei:
Depind de obiectivele guvernarii

Calitatea serviciului
Nivelul tarifelor
Cantitatea subventiei
Nivelul investitiei

Monitorizarea performantelor:
Depinde de complexitatea acor-
dului i clauzele pentru penalizari

Program de monitorizare de catre guvernare
Regimul raportarilor

Planificarea investitiei

Vehicule: francizor
Infrastructura: oricare dintre cei doi (autorizat sau guvernare)

Planificarea retelei:
Depinde de structura pietei

Guvernul, daca sunt multi francizorila scara redusa.
Operatori, daca guvernul nu are capacitatea sau operatorii sunt mari
si putinila numar.

Exclusivitate:
Depinde de dimensiunea puterii
monopolului

Dublarea liniei poate fi utilizata pentru stimularea competitiei
Constrangeri: Accesul la terminal, capacitatea statiei de autobuz

Criterii si proceduri pentru

modernizare sau extindere:
Obiectivul este de a asigura ca

serviciul si calitatea acestuia sa
fie constant intretinuta in timpul si
intre francize.

Modernizare automatd, sau renegociere. Perioada de franciza este
extinsd automat, poate inaintea expirarii ei, daca performantele au fost
multumitoare. Astfel, compania mentine un nivel rational al investitiilor,
costurile pentru re-licitare fiind astfel eliminate.

Negocierea prelungirii francizei. Aceasta permite guvernarii sa asigure
continuitatea serviciului si presiunea asupra francizorului de a fi eficient.
Se evita procesul de re licitare, care poate fi costisitor, desi renegocierea
este de asemenea o resursa intensiva.

Re-licitarea. In cazul in care beneficiarul esueazé in a indeplini conditiile
din franciza sau se decide stimularea competitiei, linia poate fi oferita
unor alti operatori prin licitare. Aceasta creaza riscul unei discontinuitati a
serviciului in timpul procesului de Tnlocuire.

Acolo unde amplitudinea sarcinii de reglementare,
impusa de politic, de cadrul de reglementare sau de
un numdr excesiv al licentiatilor, face ca
reglementarea sd depaseasca capacitatea agentiei,
poate fi creat un "gol de resurse". Aceasta este o
situatie obisnuitd. De exemplu: in Indonezia,
sistemul de licentiere rutierd a fost proiectat sa
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reglementeze operatorii la scard mare si sa
coordoneze operatorii mici in organizatii rutiere.
Autoritatea are puterea de a coordona toti operatorii
pe fiecare linie in cadrul unui orar. in realitate,
industria de autobuze insi s-a fragmentat. Pe unele
linii din Bandung au fost emise licente la peste 1.000
de linii pentru 1.000 de proprietari de vehicule.
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Reglementarea, sau chiar monitorizarea unui numar
atat de mare de "clienti" necesitd mai multe resurse
profesionale decat sunt disponibile. in consecint3,
reglementarile sunt aplicate partial, selectiv sau
intermitent. Strategiile de reglementare tind sa fie ad
hoc, expeditive, si nu corespund obiectivelor
politice.

in astfel de cazuri, este mai bine ca sistemul care
impune obligatii nerealiste sa fie retras de sub
licentd. Este mai bine sd se simplifice sistemul
reglementar astfel incat sd se incadreze In capacitatea
agentiei decat sd incerce sa obtina suficiente resurse
pentru administrarea unui sistem necorespunzator.

Prin urmare, strategia de reglementare recent
recomandata oraselor din Indonezia a fost
urmatoarea:

consolidarea industriei,

reforma procesului de licentiere a sistemului,

imbunétatirea capacitdtii de reglementare.
Astfel, dimensiunea si diversitatea sectorului privat
va constitui un factor determinant major al
capabilitdtii si complexului de calitati necesare
pentru reglementare. Cu cat serviciile se transfera in
sectorul privat, cu atat strategiile de reglementare
trebuie sd fie mai explicit definite de autoritati.
Sarcina administrarii unui sistem de licente,
contracte pentru premierea §i reglementarea
sectorului privat, francize si concesionari, precum si
monitorizarea performantelor si a conditiilor de
piatd, necesitd un cadru legal si administrativ destul
de sofisticat.

O autoritate de reglementare ce supervizeaza
preluarea integrala sau in mare a transportului public
in proprietatea statului sau a Municipalitatii (asa cum
se intdmpla in orasele din China) va constitui un
organ in esenta de "planificare §i standardizare", al
carui principal rol va fi de a transforma obiectivele
serviciului, adoptate de guvernarea locala, in planuri
operationale si parametri de performantd. Un astfel
de organ nu va derula verificari intensive pentru
evaluarea performantelor operationale §i nici nu va
invoca puteri de constrdngere sau sanctionare a
organizatiilor municipale de functionare, similare.
Nu vor fi necesare puteri de conducere extinse sau
minutios definite.

Prin contrast, atunci cand existd o concurenta reald
intre operatorii privati pe piatd, strategia de
reglementare trebuie sd& mentind un echilibru intre
stimulente si directive pentru a asigura atat un indice
de profit rezonabil pentru operatori cat i un serviciu
adecvat si eficient pentru utilizatori.

Importanta si fiabilitatea serviciului

Adaptare din BUIP, 1999b

Tarifele nu constituie cea mai importanta
preocupare, chiar si pentru zonele cu venit scazut. Tn
cadrul unui mic sondaj pilot realizat in acelasi timp cu un
alt sondaj printre utilizatori pentru un proiect de studiu
asupra transportului public din Bali in anul 1999, 356
intevievati motociclisti, utilizatori ai transportului public
si automobilului au raspuns fintrebarilor care vizau
stabilirea caracteristicilor calatoriei pe care acestia o
considerau importanta. Utilizatorii transportului public
au considerat printre cei mai importanti factori la
inceputul unei calatorii fiabilitatea (70% au considerat-
o foarte importantd), disponibilitatea locurilor pe
scaun (64%), siguranta (60%), securitatea personala
(50%) precum si mersul pe jos si timpul de asteptare
se pare multinaintea costului (20%) si duratei totale a
calatoriei (de asemenea 20%).

Concentrarea Guvernului pe tarife reduse
poate fi gresita

in timp ce eforturile guvernamentale se
concentreaza pe mentinerea unor tarife reduse,
disponibilitatea si calitatea serviciilor par a fi
considerate mai importante de catre utilizatori. Aceste
constatari sunt semnificative in lumina caracteristicilor
serviciilor existente: intervale de succedare variabile
(ex.: fiabilitate redusa), vehicule care pleaca din
terminale pline (ex.: lipsa locurilor libere pe traseu),
slaba acoperire aretelei (ex.: drum lung de mers pe jos,
combinat cu intervale de succedare si timpi de
asteptare variabili).

6.5 Tarife

Politica de tarifare este un aspect important dar
dificil al reglementarii, datorita impactului sdu social

Politica de transport public trebuie sa abordeze
aspectul acoperirii costurilor totale ale furnizarii
serviciului de transport cu autobuzul fie din tarifele
pentru calatori fie din subventii generale sau
subventii pentru grupuri particulare de utilizatori.

in numeroase orase prevederile legale specifica
precedurile administrative pentru deliberarea
aplicatiilor de crestere a tarifului (vezi nota laterald),
dar deseori nu sunt specificate criteriile de evaluare a
acestor aplicatii §i determinare a tarifelor. Rareori
legislatia prevede ca operatorul sa aiba dreptul de a
stabili tarifele astfel incat acestea sda acopere toate
cheltuielile de exploatare. In aceste circumstante,
controalele tarifului sunt inevitabil exercitate cu
referire la consideratiile politice. Tarifele pentru
autobuz sunt un subiect foarte sensibil in orasele cu
utilizatori ce au un venit redus in pondere ridicata.
Politicienii tind sé situeze guvernul in rolul de
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Riscul reglementarii si
stabilirea tarifului

Este majorarea tarifelor un
drept sau un privilegiu pentru
a acoperi costurile crescande

de exploatare?
Lipsa unui mecanism oficial

pentru monitorizarea costurilor
de exploatare si revizuirea
tarifelor este evidentd 1in
aceasta controversa in
Jakarta, Indonezia, de la
mijlocul anului 2001. Ope-
ratorii au recurs la greve si
maijorari de tarife fara aproba-
re, pentru a crea presiune
asupra guvernului in rezolva-
rea problemei. Guvermnul a
raspuns prin reducerea, sau
amanarea majorarii, dar nu
avea nici o baza obiectiva
pentru a-si fonda decizia.
Incertitudinea in ce priveste
abilitatea Guvernului de a
creste tarifele este un aspect
fundamental al "riscului regle-
mentarii" si un element impor-
tant in "cercul vicios" al
costurilor minime, organizarii
la limita, a calitdti minime
(Figura9).
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"protector" al publicului fatd de cresterile tarifare,
dar de cele mai multe ori guvernarea nu detine datele
pietei sau indicii de evaluare a costului i negociaza
dintr-o pozitie dezinformata. Aceasta conduce la un
conflict trilateral intre public, guvernare si operatorii
care poate deveni usor focarul unei nemultumiri
populare. in astfel de situatii, este prudent ca
guvernarea sa renunte la obligatiile sale de a stabili
tarifele si sa adopte criterii obiective. Deseori apar
restrictii severe asupra tarifelor prin declinarea
nivelelor serviciului si sigurantei cu impact negativ
asupra clasei urbane sarace, inclusiv limitarea
accesului acestora la noi oportunitati de angajare.

Cercetarea de piatd aratd in mod corespunzator faptul
ca fiabilitatea si calitatea sunt cele mai importante
aspecte ale serviciului de transport cu autobuzul, mai
important decat nivelul tarifelor pentru majoritatea
utilizatorilor (vezi textul din chenar).

Riscul ca guvernarea s nu aiba autoritatea politica
de a creste tarifele pentru acoperirea cresterilor
costurilor de exploatare trebuie asumat de catre
operatori. Aceasta duce la ezitarea in a investi sila o
deteriorare rapida a serviciului, ceea ce este evident
in numeroase orase in dezvoltare.

in Pakistan, tarifele la minibuzele din para tranzit au
fost mentinute la nivele foarte scazute timp de multi
ani. Operatorii au reactionat la aceste tarife joase
prin adoptarea unei reactii de minima capacitate,
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calitate si costuri ale serviciului oferit. Vehiculele
erau importate din Japonia, ca vagoane uzate cu o
capacitate de o tona. Acestea erau neintretinute §i
mult supraincarcate. Reteaua era redusd. Operatorii
de transport din Lahore au declarat ca desi
exploatérile minibuzelor puteau acoperi costurile
acestora din incasari, intr-un echilibru foarte redus
intre calitatea serviciului i tarifari, era imposibil de
acoperit costurile financiare si de exploatare prin
utilizarea unui autobuz construit local, standard (cost
2.800.000 Rs, respectiv 61.000 Euros) la tarifele
existente. Politica guvernului de "tarifare minima"
nu multumea nici nevoia publicului de sigurantd, de
transport adecvat si accesibil, §i nici nevoia
operatorilor de a inregistra incasari suficiente si
rationale, pentru a acoperi costurile de intretinere si
exploatare, dar si pentru a asigura inlocuirea
vehiculelor.

O politica similara de limitare a tarifului a fost
mentinuta si In Indonezia, cu o aceeasi reactie din
partea operatorilor, cu exceptia faptului ca,
deoarece mecanismul de sanctionare era slab,
operatorii cresteau tarifele peste valorile autorizate,
iar utilizatorii acceptau aceste majorari. De aceea,
cei 1n drept cu reglementarile nu interveneau. Tari-
fele erau si asa reduse, deoarece acestea erau limi-
tate de conditiile pietei, de permisivitatea redusa si
de competitia motocicletelor la costuri reduse.
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Atata vreme cat nu existau proteste publice, cei in
drept pentru reglementare nu intreprindeau nici o
actiune de impunere a unor tarife legale. Aceeasi
situatie predomina la Dhaka, Bangladesh, in 2002.
Tarifele oficiale nu au mai crescut din 1997, in ciuda
cresterilor pretului la combustibil si a
componentelor de import. Operatorii au majorat
tarifele unilateral, pentru a dubla indicele oficial,
dar, deoarece nu existau plangeri din partea
utilizatorilor, nu s-au luat masuri de sanctionare.
Astazi guvernul se confrunta cu o dilema: daca sa
oficializeze actualele tarife, riscand rezistenta
politicd, sau sd nu intreprindd nimic, afectand
credibilitatea legislatorilor.

Serecomanda:

indreptatirea legald a operatorilor de a stabili
tarifele astfel incat sa acopere costurile totale
fie prin legislatie fie prin impunerea unor
conditii in licentiere sau francizare

solicitarile de crestere a tarifului sa fie
solutionate in baza unor criterii obiective,
scotandu-le din arena politica, sau

atunci cand existd concurentd, tarifele sa nu fie
reglementate.

Exista cateva mijloace de a defini pragurile care ar

putea declansa o crestere a tarifului, desi nici unul

nu este fara dezavantaje si toate solicitda culegerea

de date si capacitate analitic a autoritatii:

I. costurile reale generate de predecesori, plus o
"taxa rezonabila de management",

II. o formula bazatd pe miscérile indicilor asupra

costurilor investite pentru exploatarea

autobuzului,

un indice fix al beneficiului rezultat din

bunurile investite,

IV. unindice fix al beneficiului din profit

I1I.

Deoarece majoritatea oraselor in dezvoltare detin o
masd de operatori mici sau o combinatie de
operatori medii si mici, iar fiecare se presupune ca
are o structura diferitd a costului, solicitarea unui
mecanism de reglare a tarifului poate rezulta fie
intr-o scara diferita de tarifare fie cu un grad diferit
al beneficiului pentru fiecare operator. Cea dintai
posibilitate este preferatd deoarece, din bazele de
indexare a tarifelor listate mai sus, numai varianta
(IV) ofera operatorului un stimulent de imbunatatire
araportului cost/eficienta. Micile decalaje in tarifa-
rile diversilor operatori sunt acceptabile si acestea
vor promova competitia, acolo unde este disponi-
bild optiunea intre mai multi operatori. Sunt necesa-
re prevederi in cadrul de reglementare pentru a se
asigura ca competitia tarifara nu este rezultatul re-
ducerii costurilor de citre operatori prin compromi-
terea serviciului standard de baza sau a sigurantei.

Atunci cand autoritatea nu are capacitate analitica,
cu conditia mentinerii unui mediu competitiv,
optiunea politicd poate elimina controalele asupra
tarifelor.

6.6 Vidul legislativ

In cazul in care guvernarea nu are politici, prioritati
si principii clare, deciziile tind sa fie luate ad hoc,
fiecare aspect urmand a fi negociat cu diverse
grupuri de interese.

Absenta principiilor de orientare creaza un "vid
legislativ" in care operatorii isi pot asuma si
dobandi drepturi care se consolideaza si pe care si
le apara. Chiar si operatorii ilegali, care au umplut
lipsurile in piata creatd de inflexibilitatea
sistemului de a raspunde modificarilor in cerere,
revendica drepturi.

Vidul legislativ incurajeaza de asemenea operatori
ai deverselor modalitati de transport de a se grupa in
asociatii comerciale, deseori conduse de o persoand
"puternic influentd", al carui principal obiectiv este
de a proteja interesele membrilor in raport cu
initiative nefavorabile. Acestia tind de asemenea sa
impund controlul ilicit si taxele cerute operatorilor.

Astfel de organizatii pot pretinde cd reprezintd
interesele legitime ale operatorilor, iar in unele
privinte (de exemplu prin controlul accesului la un
mijloc de transport, la o linie sau zond) chiar o fac.
Datoritd membrilor sdi numerosi si a tendintelor
combative, aceste organizatii detin deseori o putere
considerabild, putdnd avea o putere mai mare decat
cea a legislatorului. Aceasta putere poate spori prin
"atragerea legislativului" (unde, de exemplu, unele
incasari din taxarea ilicita si abuzul se indreapta
catre legislatori, care apoi au interese financiare In
mentinerea sistemului ilicit). In final, operatorii pot
avea dreptul de veto, exersabil prin greve sau
demonstratii. Utilizarea acestui drept, sau
anticiparea utilizarii sale, tinde sa produca
nehotararea sau retinerea autoritatii de a lua orice
initiativa.

25

Stabilirea tarifarii in
Pakistan

Legislatia in Pakistan
(sectiune articol 45 din
Ordonanta cu privire la
Vehicule Motorizate, din
1965) prevede ca Ministrul
Transportului  din  Provincie
poate stabili valoarea maxima
sau minima a tarifelor pentru
autobuze, prin notificare n
ziarul Gazette. Acesta trebuie
sa asculte obiectiile, s&
consulte Autoritatea de
Transport Provincial si
Regional si sa notifice in scris
motivatiile sale. Pentru
determinarea tarifelor sunt
specificate urmatoarele
procedee:

Operatorii vor solicita
Autoritati de Transport
majorarea valorii maxime
atarifelor,

Autoritatea va coordona
analiza financiara, tinand
seama de costurile si
beneficiile estimate,
Solicitarea este facuta
publica, si se primesc
obiectiile,

Autoritatea decide,
notificand motivatiile sale.

Nu sunt specificate criteriile de
majorare a tarifelor iar
operatorii nu au nici un drept
asupra nivelelor tarifelor care
sa le permitd acoperirea
costurilor.



Fig. 9
Un "ciclul vicios" prin
care se ilustreazd modul
in care institutiile
legislative ineficiente pot
crea un nivel ridicat al
echilibrului dintre cost si
calitate in industria de
transport public.

Louis Berger Inc., 2002
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Vidul legislativ conduce la confruntari frecvente,
atat intre autoritate si industrie, cat si intre diverse
grupuri de operatori. Negocierea sau evitarea
acestor conflicte poate consuma destule resurse ale
personalului disponibil pentru reglementare,
distrdgandu-1 de la monitorizarea §i planificarea
sistematica. Acest lucru inseamna de asemenea ca
deciziile minore (cum ar fi modificarea unei linii
care afecteaza alte linii) tind sé fie amplificate la
nivele superioare ale autoritatii. Negocierea
problemelor ce apar intre autoritate §i operatori
tinde sa tind seama de interesele utilizatorilor in
slabd masura.

Reglementarea ad hoc este fundamental reactiva.
Problemele sunt abordate numai atunci cand sunt
suficient de grave, sau suficient de discutabile,
pentru astarni agenda. Existatendinta dearecurge
la solutii rapide si de compromis in tratarea
simptomelor care perpetueaza reglementarea ad
hoc. Reglementarea ad hoc duce la un ritm foarte
incet al schimbarii. Deseori, "balanta de putere"
dintre operatori si guvernare este in favoarea
operatorilor. Ciclul lipsei unei politici de
reglementare clara, a reglementarii inadecvate, a
controlului ilicit, care duc la nesatisfacerea cererii,
la generarea unor mijloace ilegate, precum si la
perpetuarea unor servicii modeste si a unui nivel
scazut al investitiilor, este ilustrat in Figura 9.
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7. Acordarea licentelor si franci-
zelor prin licitare competitiva

Adaptare din GTZSUTP, 2001.

7.1 Competitia - o forta pentru progres

Dezvoltarea necesitd o Imbinare Intre competitie si
reglementare. Reglementarea trebuie sa
stabileascd regulile de baza pentru competitie.
Competitia este stimulentul sau motivarea
operatorului de a oferi servicii mai de calitate (mai
multi calatori, un venit mai mare) i mai eficient
(costuri maireduse).

S-a demonstrat faptul cd sectorul privat este
capabil sa ofere servicii eficiente de transport cu
autobuzul, corespunzitor cererii si tarifelor
acceptabile, cu conditia ca operatorii sa fie
stimulati in a rdspunde nevoilor utilizatorilor.
Competitia este cea mai eficienta forma de
stimulare si tinde sd mentina nivelul ridicat al
calitatii serviciului si tarife reduse. Stimulentele
trebuie "armonizate" cu atentie pentru a raiméane
eficiente.

""Lipsa unui cadrul politic si teama de
inertie a paralizat procesul de planificare
a retelei in numeroase orase in
dezvoltare”

Competitia ocupd un loc important in sustinerea
serviciilor, cum ar fi cele intre contractorii pentru
intretinere; in cadrul companiei, Intre diverse
unitati de lucru si intre directori: pentru profit;
pentru aprobari, prin reputatie sau evaluare.

In Tabelul 2 sunt listate diverse forme ale
competitiei, inclusiv prezentarea principalelor
caracteristici ale fiecareia.

De ce este in prezent competitia ineficienta in
numeroase orase in dezvoltare?

Conditiile necesare unei competitii includ:
o politica guvernamentala incurajatoare,
obiective clare pentru serviciul de transport,
un cadrul legal care sd permitd competitia
corecta
capacitdti institutionale pentru a promova, a
conduce si areglementa.

Aceste conditii nu existd incd pe deplin in
numeroase orase in dezvoltare. In multe dintre
acestea, guvernarea a contat mai mult pe
reglementare decat pe competitie in dezvoltarea
transportului public urban. Dar reglementarea fara
planuri, politici si capacitate institutionald nu va fi
eficienta. Reglementarea ineficienta (adica
aplicarea partiald, necorespunzatoare si arbitrara a
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Reforme ale licentierii i reglementarii

Fragment adaptatdin GTZ SUTP, 2001

Sistemul actual de licentiere in numeroase orase
in dezvoltare, unde nici o persoana sau organizatie nu
este responsabila de asigurarea unui serviciu de
transport public adecvat, pe o anumita linie, este o
problema fundamentala a transportului public.

Autoritatile de reglementare vor trebui fie sa nu
reglementeze serviciul de transport cu autobuzul (ceea
ce nu se anticipeaza ca vor face), fie sa-l planifice si
reglementeze eficient. Pentru a realiza aceasta
planificare si reglementare ele au nevoie de personal cu
anumite calificari pentru a monitoriza performantele
transportului public. Daca serviciul oferit publicului este
inacceptabil, acestia vor trebui sa fie pregatiti pentru a
face schimbari. In acest sens, este limpede ca trebuie
oprita procedura uzuala, prin care céativa operatori detin
licentele pentru o aceeasi linie, dar sub incidenta careia
licenta aloca anumite autobuze pe anumite linii, pe
durata licentei. Fiecare linie trebuie sa aiba un operator
care sa fie responsabil de asigurarea implementarii
unui serviciu acceptabil pe acea linie. Acest lucru
necesita o schimbare fundamentala a procedurilor de
licentiere, prin aceea ca operatorul, fie individual, o
companie, un consortiu sau un alt organ legal constituit,
trebuie sa detina licenta.

Operatorului liniei i se va cere sa asigure un
serviciu "satisfacator" iar aceasta ar putea implica
definirea unui numar de parametri importanti ai
serviciului, printre care se potinclude urmatorii:

timpii de plecare ai primului si ultimului autobuz,

numarul minim de autobuze in circulatie la varf,

capacitatea autobuzelor ce vor fi utilizate,
intervalele de succedare ce vor fi asigurate in
timpul zilei,

capacitatea minima de transport, pe fiecare

directie, la orele de varf,

deplasarile zilnice totale,

gradul maxim de ocupare la orele de varf,

specificatiile vehiculului, inclusiv pozitia motorului,

locurile pe scaun, instalatii aer conditionat,
indltimea podelei, latimea, inaltimea cabinei si
numarul usilor.

Toate aceste masuri reflecta calitatea serviciului
din perspectiva calatorului. Conditille corecte pot fi
modificate prin acordul mutual intre operator si
autoritatea de licentiere, in spiritul circumstantelor care
impun aceste schimbari. Acest lucru este foarte
important. Deoarece obiectivul este de a creste
numarul calatorilor pe aceste linii, este esential fie ca
numarul autobuzelor n circulatie sa creasca fie ca
acestea sa aiba o capacitate mai mare, pe masura ce
numarul calatorilor creste. Desi operatorul este liber sa
suplimenteze autobuzele atata timp céat conditiile

minime sunt indeplinite, autoritatea de licentiere va
trebui sa pastreze dreptul de a cere asigurarea unui
serviciu Tmbunatatit, daca aceasta considera ca
operatorul nu raspunde adecvat cererii crescute.

in timp ce masurile de mai sus sunt parte din
obligatiile operatorului, este important ca acordul sa
clarifice faptul ca tarifele, daca acestea sunt controlate
de organul legislativ, trebuie sa fie majorate astfel incat
operatorul sa poata acoperi toate costurile firesti de
exploatare, inclusiv deprecierea si taxele pe profit, cat si
pentru a avea un beneficiu rezonabil in investitii.

"Trebuie oprita procedura uzuala
prin care cdtiva operatori detin
licentele rutiere pentru o aceeasi
linie, dar sub incidenta careia
licenta aloca anumite autobuze pe
anumite linii, pe durata licenteli, .
Fiecare linie trebuie sa aiba un
operator care sd fie responsabil de
asigurarea implementarii unui
serviciu acceptabil pe acea linie"'.

Operatorul va fi de asemenea obligat ca periodic sa
raporteze autoritatii performantele. Acordul dintre
operator si autoritatea de reglementare trebuie sa
contina unele prevederi pentru legislator prin care sa
actioneze Tmpotriva operatorului, Tn cazul in care
serviciul nu este asigurat conform celor specificate. Tn
mod ideal, aceasta tehnica ar trebui sa fie aplicata
gradual, astfel incat primele nereguli sa primeasca
penalitati mici, dupa care incalcarile persistente si
grave ale acordului sa poata duce la pierderea liniei.

Nu vor fi solicitate alte licente speciale sau plati
pentru autobuz, in afara taxei normale de inregistrare.
Guvernarea va trebui sa depuna toate eforturile pentru
a asigura mentinerea unor costuri minime. Impozitarea
serviciului normal de transport public va trebui
mentinuté& la un nivel minim absolut.
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Riscurile reglementarii

Riscurile reglementarii pot fi
definite ca riscuri comerciale
suportate de operatorii care
sunt afectati de exercitiul
puterilor de reglementare,
cum este restrictionarea
tarifelor la niveluri
neeconomice, sau mentinerea
unor niveluri ale serviciului
care nu sunt justificate de
cerere. Tabelul 3 reflecta un
sumar al reglementarii si alte
riscuri si strategii pentru
depasirea acestora.

Transport durabil: indrumar pentru factorii de decizie din orasele in dezvoltare

Tabelul 2: O serie de forme ale competitiei pentru serviciile de transport cu autobuzul

intelegere Caracteristici

Monopol public
Contractare management
Contractare serviciu:

cost brut

cost net
Francizare
Licentiere calitate
Licentiere cantitate

Piata deschisa

Autoritatea detine si exploateaza sistemul
Autoritatea detine sistemul, angajeaza directori

Tncasérile merg la autoritate, ofertantii liciteaz& pentru costul de productie
Incasérile merg la operator, ofertantii liciteaza pentru cost gi beneficii
Autoritatea poate specifica cativa paramentrii ai serviciului

Orice operator care indeplineste criteriile de calitate poate functiona
Limitat Tn numar, suficient pentru a genera competitia

Intrare gratuitad, cu cateva reguli de baza

si arbitrard a reglementdrilor, reglementari
necorespunzatoare) permite reglementarea ilicita si
perceperea taxelor, de exemplu de catre politie,
"mafie" si asociatiile operatorilor. Aceste interese
ilicite tind sa limiteze dezvoltarea transportului.

Intr-un astfel de sistem, problemele politicii de
transport public sunt rezolvate ad hoc si arbitrate in
functie de:

vocea cea mai tare auzita,

influenta cea mai mare (legéturi cu politicienii,
cupolitia, armata)

constrangerile cele mai mari (pericolul unei
demonstratii a soferilor de microbuze).

Utilizatorii tind sd nu fie bine organizati, astfel ca
interesele acestora sunt considerate minore.

Pe scurt, lipsa unui cadru politic §i teama de inertie a
paralizat procesul de planificare a retelei de
autobuze in multe orage in dezvoltare.

Pentru o concurenta efectiva este necesara buna
cunoastere a cererii si ofertei de piatd. Cu toate
acestea, intr-un sistem in "garantie" (in care soferii
platesc o garantie zilnicd/saptamanald/lunard
proprietarului de autobuz, pentru a-1 inchiria),
intdlnit In numeroase orase in dezvoltare, soferii si
nu detinatorii de licente (proprietarii) cunosc piata.

7.2 Crearea competitiei prin licitare
7.2.1 Principiile licitarii

Esential in procesul de licitare este crearea
competitiei in dreptul de a oferi servicii de transport
cu autobuzul. Procesul trebuie sa fie capabil de a

distribui liniile corect si obiectiv intre operatori,
asociati in diverse forme.
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Acest proces va trebui sa fie cat mai transparent
posibil, evaluarea procedurii sa aiba loc 1n prezenta
ofertantilor, a mass mediei §i observatorilor, iar
rezultatele sa fie facute publice.

Schema standard (criterii de evaluare si asteptarile
acestora) trebuie stabilitd Tnaintea publicarii
invitatiei de a depune oferte. Toate criteriile de
evaluare vor trebui cuantificabile, trebuind sa existe
un scop minim pentru exercitiul analizarii
subiective a fiecaruia dintre membrii comitetului de
licitare. Identitatea licitatorului nu va trebui cunos-
cutd, sau indicatd, decat dupa ce a fost selectatd
oferta castigitoare. Oferta cea mai favorabila,
masurata prin schema standard, va primi Licenta.

Criteriile fundamentale de evaluare vor fi:
tarife (daca politica permite ca tarifele sa fie
variabile),
nivelul serviciului: regularitatea frecventei,
capacitate, perioada zilnicd de operare,
calitatea serviciului: capacitate, specificatie,
data fabricatiei, conditii, echipamentul
autobuzelor ce vor fi utilizate,
standarde de mediu: standarde cu privire la
emisiile poluante ale autobuzelor.

Sarcina legislatorului este de a orienta dezvoltarea
sectorului de autobuze, de a conduce procesul de
licitare, de a monitoriza performantele operatorului
si de a garanta ca nivelele minime ale vehiculului si
serviciului corespund, iar competitia este corecta si
nepartinitoare.

"Riscurile reglementarii" (vezi nota laterald) ce
revin operatorilor trebuie reduse prin limitarea la
minim a puterilor de influenta, in special asupra
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tarifelor, iar drepturile si obligatiile atat ale autoritatii
catsiale celui licentiat trebuie clar definite.

Licentierea transportului public In numeroase orase
in dezvoltare este puternic influentata de relatia intre
proprietarii de autobuze si oficialii care emit licente,
sau care sunt achizitionate en gros de catre dealerii de
vehicule astfel incat dealerul sd poatd vinde un
vehicul cu tot cu licentd. Aceasta situatie tinde sa
conduca la lipsa controlului asupra numarului
licentelor emise. "Taxa" unor astfel de licente variaza
in functie de zona, precum si de nivelul probabil al
incasarilor beneficiilor liniei respective. Ca rezultat
al taxelor ilicite, costurile de investitii tind s creasca
artificial, odatd cu costurile ridicate transferate
utilizatorilor, sau se reflecta in lipsa investitiilor si
retractarea serviciului.

imbunitatirea eficientei transportului public poate fi
facutd prin schimbarea metodei de distribuire a
licentelor, trecind de la distribuirea pe criterii
neclare la distribuirea printr-o procedura de licitare
corect si deschisa. In acest fel, nu doar operatorii cu
relatii pe langa oficiali vor avea acces la licente, toti
potentialii operatori avand aceleasi sanse.

7.2.2 Conditii pentru o licitare reusita
Conditii de piata pentru o licitare reusita

Conditiile pietei pentru o licitare reusita includ:
criteriile de licitare (inclusiv specificatiile liniei)
trebuie sd tind seama de conditiile pietei, in
special de tipul si numarul vehiculelor furnizate
side costul acceptabil,
mai multe autobuze decat sunt necesare,
situatia juridica a ofertantilor (operatori) trebuie
sa fie aceeasi (problema unei "pozitii speciale” a
operatorilor publici),
accesul facil la industria de autobuze, fara
costuri suplimentare,
liniile sunt considerate profitabile daca se
percep anumite tarife (alocarea unor tarife mai
flexibile pentru liniile foarte profitabile).

Competitia eficientd Inseamnd ca ofertantii care
solicitd licentd sda fie mai multi decat licentele
disponibile. Daca singurii ofertanti sunt operatorii
existenti, procesul de licitare se poate limita doar la
redistribuirea si consolidarea operatorilor intre linii,
cu stimulente mici pentru Tmbundtatirea serviciilor.
Este esential ca procesul de licitare sa fie folosit
pentru atragerea unor investitii noi in sectorul de
transport cu autobuzul.

Nivelul competitiei se va imbunatati prin oferirea
unor pachete mici care includ una sau doua linii la
fiecare licitare. Pachetele mici vor permite
companiilor mici si consortiilor sd oferteze, iar o
succesiune de licitatii mici va constitui o noua gansa
pentru cei care au pierdut prima licitare. Efectele
negative ale succedarii licitatiilor mici pot fi de a
inlatura investitori puternici a peste 100 de autobuze
precum si fragmentarea retelei.

Factorul cel mai important in cresterea atractivitatii
licitatiilor este crearea increderii intre potentialii
ofertanti, in ce priveste integritatea si impartialitatea
procedurilor.

In runda initiald de publicare si consultare trebuie
clarificat faptul cd in final licentele pentru toate liniile
vor fi supuse procesului de licitare. Trebuie acordata
atentie faptului ca, dupd o perioada de gratie de circa
6 luni de la prima licitare, nici o licentiere nu va fi
reinnoitd in termeni de "asociati unici" (adica, mai
multi operatori pe aceeasi linie). Aceasta va constitui
un stimulent pentru operatorii de autobuze de a se
constitui in companii sau cooperative la dimensiunea
cerutd in licitare pentru linia respectiva. Proprietarii
de autobuze vor fi deosebit de atenti in selectarea
soferilor si conductorilor pentru angajare (deoarece
aceasta va constitui o conditie de participare la
licitari) i vor stabili acorduri interne de management.

Conditii legislative pentru o licitare reusita

Conditiile legislative pentru licitare includ:
operatorii trebuie sda aiba incredere in
integritatea procedeului de licitare,
programul de licitare va trebui anuntat in
totalitatea sa,

riscurile operatorului trebuie reduse la minim
(vezi Tabelul 3).

Baza legala pentru licitarea unei linii

Pentru a corespunde cerintei unei definiri
procedurale foarte ridicate si de recuzita procesului
de licitare, principalele elemente vor trebui stabilite
in cadrul unei reglementdri. Aceasta va trebui sa
constituie baza legala pentru licitarea liniilor de
autobuz, constand in:

crearea obligatiei legale a Autoritatii de a pregati

siimplementa un program de licitare,

definirea procedurii de licitare, criterii i schema

de evaluare,

angajarea Autoritatii de a organiza licitarea i

procedurile de reglementare in mod transparent,

corect si consecvent,
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Tabelul 3: Riscurile operatorilor si strategii de reducere a acestor riscuri

Risc Strategia pentru reducereariscului

- Transparenta
Licitare incorecta, inechitabila - Stricta observare a procedurilor de licitare

- Calearecursuluifata de rezultate
Impacturi adverse actiunilor de - Reducereala minim ainterventiei prin reglementare
reglementare dupa acordarea - Reglementarea sa fie inclusa in cadrul politic
licentei - Obligatiile silibertatile sa fie stipulate in licenta

Majorarile tarifare sa fie limitate

- Definirea procesului de reconsiderare a tarifului in cadrul licentei
- Procedura sa nufie politizata ci sa se bazeze pe costuri

Scaderea cererii de transport public | - Politica guvernamentala sa promoveze dezvoltarea transportului public

Conditii slabe de exploatare

- Managementul traficului sa favorizeze transportul public
- Unmaibun management al terminalului

Reactii neprevazute ale operatori-| - Consultarea cu alti operatori
lor de microbuze sialtioperatori | - Licitarea extinderilor ulterioare a altor linii

. - Eliminarea acestora, sau oficializarea lor, transparenta
Platiilicite - Reglementarea oficiala sa o inlocuiasca pe cea neoficiala

Pentru a beneficia de o reala perspectiva reusita,
trebuie promovata o schema de licitare ne izolata ci
intr-un mediu mobilizator al schimbarilor politice si
institutionale. Se recomanda urmatoarea succesiune,

Politic Obtinerea unui consens politic asupra
obiectivelor politice, inclusiv al
operatorilor si alte interese ce vor fi
probabil afectate.

Definirea regimului reglementar.
Specificarea puterilor si procedurilor
necesare planificarii si reglementarii.
Investirea initiala a puterilor de
licentiere din orag, sau legislatorul la
nivel metropolitan.

Specificarea structurii Autoritatii ce se
va forma ulterior.

Investirea Autoritatii cu reglementari
care sa o elibereze de functiile
acesteia.

Asigurarea conducerii traficului si
transportului, precum si a altor
departamente ale guvernarii munici-
pale, cu suficiente resurse (finante si
personal calificat) pentru asigurarea
sustinerii Autoritatii

Conturarea panului de transport
public pentru primii trei ani, cu acordul
politicului.

Schitarea procedurilor de planificare,
licitare, monitorizare, ce vor fi
respectate de catre Autoritate.
Specificarea liniilor ce vor fi licitate,
programul de licitare.

Autoritate

Resurse

Planificare

Program

Definirea termenelor de licentiere ce vor fi oferite
prin licitare

Garantarea catre ofertantii nemultumiti a unui curs de
actiune in cazul unor proceduri neclare sau incorecte.

7.2.3 Aspecte practice ale licitarii

Pe parcursul unei licitédri apar diverse dificultati prac-
tice care trebuie infruntate, asa cum se arata in Tabelul 4.
Obligatiile impuse prin licentiere intr-un sistem
reformat vor trebui sa fie:

mentinerea unui nivel minim al -calitatii
serviciului specificat in oferta acceptata,
asigurarea cererii liniei,

respectarea responsabilitdtii si contabilizarii
colective a tuturor autobuzelor dintr-o linie,

intreg personalul sa lucreze in baza unui contract
de angajare.

Licenta va conferi:

oarecare libertate de a depasi nivelul minim al
serviciului,

un anumit grad al sigurantei titularizarii daca
exploatarea este multumitoare,

dreptul laun spatiu alocat la terminale,

dreptul de a invoca proceduri de restabilire a
tarifelor economice la niveluri care sd permita
acoperirea costurilor,

oarece libertate in a adapta tarifele
economice", careactie la conditiile pietei.

"

ne

Implementare Finalizarea programului detaliat al

licitarii.

Asigurarea asistentei tehnice opera-
torilor de autobuze in gestionarea

tehnicilor.

Initierea procedurilor de planificare,

licitare, monitorizare.
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Numai o companie, consortiu sau cooperativa cu un
management clar si o structura responsabild vor fi
eligibile pentru ofertare.

Pentru a vedea un exemplu de orientari tehnice intr-o
licitare derulata in Surabaya, dar care va fi relevantd in
principiu pentru numeroase orase in dezvoltare, va
rugam sa accesati adresa www.sutp.org.
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Tabelul 4: Probleme ce aparintr-o licitatie
si strategii pentru depasirea lor

Problema

Strategia

Existenta unor parcuri frag-
mentate, mici (situatie curenta n
orasele in dezvoltare)

Trebuie sa se asoci-
eze pentru a participa
laolicitare

Operatorul, predominant in pro-
prietate publica si subventionat

Ex.: Damri din Surabaya detine
60% din parcul de autobuze mari

Operatorul public va fi
exclus din licitare, n
afara de cazul cand
costurile acestuia
sunttransparente

Licentele curente deruleaza pe
termene lungi

Negocierea cedarii
sau anularea licen-
telor existente.

Retragerea autobuzelor din
liniile adiacente existente pentru
aopera pe liniile licitate

Negocierea cu ope-
ratorii

Specificarea unei structuri adecvate si
gestionabile a industriei de transport public. in
numeroase orase in dezvoltare, industria de
transport public include masa micilor operatori
intreprinzatori, §i probabil de asemenea o
intreprindere in proprietatea statului. in general,
o pre conditie pentru reglementarea eficienta, in
special daca se genereaza o competitie eficienta,
este de a crea "conditii egale de participare".
Aceasta Inseamna consolidarea operatorilor
individuali in companii sau cooperative pentru a
se asigura ca operatorul in proprietate de stat se
supune disciplinei comerciale. Poate aparea o

8. Concluzii

Au fost identificate cinci etape esentiale, ierarhice, in
organizarea sistemului de transport public.

Pregitirea unui acord coerent al politicilor de
transport urban, cu evidentierea strategiilor de
implementare a acestora. Temeiul care trebuie
sa stea la baza gestionarii unui sistem de trans-
port urban este acordul clar al politicii de trans-
port, care defineste principiile, obiectivele si
prioritatile In utilizarea rutelor si a mijloacelor
de transport public si privat, inclusiv pietonii $i
vehiculele nemotorizate. Politica de transport
trebuie sustinuta de politica de sistematizare
teritoriala si de utilizarea masurilor fiscale de
descurajare a utilizarii automobilului. Cele trei
principii ale politicii care a asigurat bazele unor
politici reusite pentru transportul public din
Singapore si Hong Kong din ultimii treizeci de
ani au oferit un excelent punct de pornire si sunt
recomandate altor orase mari, cu populatie
densa:

Dezvoltarea infrastructurii de transport,

Imbunatitirea sistemului de transport

public,

Gestionarea cererii pentru utilizare rutiera.

Instalarea unui proces eficient de planificare.
Este esential ca guvernarea urband sia aiba
capacitatea de a monitoriza sistemul de
transport, de a analiza datele pentru a previziona
tendintele, precum si de a interveni atunci cand
este necesard orientarea dezvoltdrii viitoare
catre obiectivele politice.

rezistentd fatd de ambele procese datoritd
intereselor in starea de fapt.

Realizarea unui regim de reglementare
adecvat. Regimul de reglementare trebuie sa
corespunda structurii industriei §i trebuie sa
defineasca puterile, drepturile si obligatiile atat
ale autoritatii cat si ale operatorilor. Combinarea
puterilor de orientare cu stimulentele trebuie sa
fie eficientd 1n influentarea industriei de
transport public, sd respecte politicile si
planurile guvernarii.

Infiintarea unor institutii eficiente de
Pplanificare si reglementare. Institutiile de
planificare si reglementare trebuie si fie pe
deplin capabile sa administreze procedurile de
planificare si reglementare. Daca, totusi,
elementele mentionate anterior nu exista,
legislatorii probabil ca nu vor putea fi eficienti.
Exista numeroase exemple de institutii care nu
sunt capabile sa planifice si sa reglementeze, fie
deoarece industria este prea fragmentatd si
anarhicd, fie cd instrumentele de reglementare
nu corespund structurii industriei.

Aceste cinci elemente sunt interdependente. Daca
lipseste unul dintre aceste elemente, este posibil sa
apara grave probleme in transport, cu impacturi
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www.worldbank.org/transport/publicat/

pub_tran.htm.
GTZ SUTP, Reforma Transportului Public pe

o linie demonstrativa, Raport Final, 2001,

disponibil lawww.sutp.org.,

GTZ SUTP, Orientari tehnice pentru licitarea
unei linii de autobuz, 2001a, disponibil la
www.sutp,org.,

Louis Berger Inc. et al, Politici de Transport
Urban in Bandung, Raport Final, martie 2000,
Banca Mondiald, Referat tehnic No. 68,
Cresterea standardelor Serviciilor cu
autobuzul §i reducerea costurilor, 1987.

Referinte suplimentare

Modulul 3b al Indrumarului: Tranzitul rapid
cu autobuzul, analizeaza planificarea
serviciului cu autobuzul din perspectiva
Tranzitului Rapid cu Autobuzul,

Sectiunea pentru Transport din cadrul paginii
de Internet a Bancii Mondiale include
referinte utile despre planificarea si
reglementarea autobuzului in orase in
dezvoltare. Se recomanda exemplele de la
www.worldbank.org/transport/publicat/pub_
tran.htm si www.worldbank.org/transport/
urbtrans/pubtrans.htm.

Studii ale Institutului pentru Transport al
Universitatii din Sydney, prin seria de
conferinte THREDBO - Conferinta Interna-
tionald pentru Competitie si Proprietate in
Transportul Terestru de Célatori contin o serie
de referate despre reglementare si planificare,
extrase din cadrul a doua conferinte
importante (Johannesburg in 1999, Molde in
2001), www.its.usyd.edu.au/conferences/
thredbo/thredbo.asp
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