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SUMAR EXECUTIV

Evolutiile, la nivel european, privind dezvoltarea in viitor a transportului in comun, pun in evidenta
urmatoarele aspecte:

transportul Tn comun cunoaste in prezent un moment crucial al dezvoltarii sale, cu
tendinte de extindere in sensul oferirii de servicii si in zonele periurbane;

influenta crescanda asupra transportului in comun a globalizarii economiei §i a
disponibilitatii noilor tehnologii cu aplicabilitate in domeniu;

necesitatea ca personalul care lucreaza in domeniu sd fie proactiv si sa identifice solutii
noi si flexibile pentru a spori eficacitatea, accesibilitatea si avantajele transportului in
comun;

stabilirea unei viziuni strategice care sa tind seama de faptul cd transportul in comun
poate fi o ptiune de mobilitate prioritard si fezabild pentru cetiteni, iar o astfel de
abordare sa fie acceptatd si promovata si de catre decidentii politici;

recunoagterea transportului public, in viziunea modernd de perspectivd, ca un factor de
progres cu impact favorabil asupra aspectelor sociale de accesibilitate, de protectie a
mediului, cu contributii notabile asupra reducerii poludrii si a celor economice prin
reducerea costurilor, putand astfel sa elibereze resurse pentru stimularea cresterii
economice viitoare.

Tendintele pe plan european si mondial, cu privire la transportul in comun, sunt orientate catre
urmatoarele aspecte semnificative:

informarea cat mai buna si mai prompta a calatorilor prin utilizarea de sisteme digitale
on-line;

monitorizarea circulatiei mijloacelor de transport in comun cu tehnologii de ultima ora,
cel mai folosit sistem fiind cel care utilizeaza tehnologia GPRS;

utilizarea unor sisteme de management asistate de produse informatice integrate de tip
ERP cu baze de date relationale;

dezvoltarea sistemelor de tiketing pe bazd de cartele magnetice sau carduri de tip
CONTACT LESS;

asigurarea accesibilitatii tuturor categoriilor de céldtori la serviciile de transport public;
asigurarea securitatii calatorilor in transportul public;

expansiunea/extinderea transportului cu tramvaie in exteriorul oragelor (zonele
periurbane) si reorientarea autobuzelor catre servicii de legatura intre liniile de tramvai;
realizarea unui transport Tn comun comod si atractiv pentru toate categoriile de calatori
si in acelasi timp durabil.

Dezvoltarea si modernizarea transportului in comun in municipiul Timisoara este necesar sa se faca
pe baza unor strategii rationale si fezabile, in care locul central il ocupa nevoile calatorilor, iar
obiectivele pe care si le propune sa aiba 1n vedere satisfacerea deplind a acestor nevoi, i chiar mai
mult decat atat, si anume convingerea calatorilor ca transportul in comun modern poate fi considerat
ca un al doilea automobil al lor.

Prezentul studiu de rentabilizare si modernizare a activitatii R.A. Transport Timigoara constituie un
demers al Primariei Municipiului Timisoara in vederea asigurarii unei strategii pe termen mediu si
lung, tindnd seama de imperativul armonizarii cu standardele europene in domeniul transportului in

comun.
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Metodologia de lucru adoptata a inclus, intr-o prima etapa efectuarea unei analize diagnostic, iar pe
baza concluziilor rezultate a fost intocmitd matricea de analiza strategica SWOT, prin care s-au
evidentiat punctele tari, punctele slabe, oportunitatile si vulnerabilitatile.

Analiza diagnostic si analiza strategicd au scos in evidentd principalele probleme cu care se
confruntd RATT:

e probleme de organizare generald datorate complexitdtii factorilor care intervin in asigurarea
unui serviciu de transport in comun modern si eficient;

e lipsesc fondurilor, precum si o parte din studiile si proiectele necesare, pentru modernizare
si mai ales cele privind sistemul informatic integrat si reproiectarea structurii
organizationale si a instrumentarului managerial,

e starea de uzurd fizica si morald ridicatd a mijloacelor de transport in comun, exceptie facand
cele 50 de autobuze achizitionate in anul 2005;

e masurarea dificila si inexacta:

0 a prestatiei (km realizati) datorita lipsei de sisteme moderne de monitorizare a
circulatiei mijloacelor de transport;
0 a productiei (calatori transportati) datorita lipsei unui sistem de tiketing modern;

e existenta unor posibilele amenintdri, care pot aparea mai ales datorita cresterii accelerate a
traficului urban, care va perturba puternic circulatia mijloacelor de transport in comun in
situatia 1n care nu se vor asigura benzi de circulatie rezervate exclusiv acestora.

Pe langd viziunea modernd si responsabila a Consiliului Local si a Primdriei municipiului
Timisoara, se mentioneaza faptul cd pentru rezolvarea problemelor cu care se confruntd, RATT
dispune de un management dinamic, de resurse umane competente si de expertiza necesard pentru a
pune in practica programe de eficientizarea si modernizare a activitatii regiei §i pentru a se alinia la
standardele europene.

Transportul Tn comun in municipiul Timisoara are perspective de dezvoltare deoarece:

e municipiul este In continud extindere in teritoriu, iar Intr-un timp relativ scurt, de ordinul a
4-5 ani, se vor crea oportunitatile pentru constituirea Aglomerarii Urbane Timisoara, care pe
langa teritoriul actual, va ingloba si comunele limitrofe;

e cresterea circulatiei urbane si blocajele de trafic, care se produc deja in prezent vor face ca
tot mai multi posesori de automobile sa recurga la serviciile de transport public, in special in
zona centrald a orasului.

Se propune ca obiectivele strategice, in domeniul dezvoltarii transportului in comun in zona
Timisoara, sa se aiba In vedere urmatoarele aspecte:
e extinderea liniilor de tramvaie pe directiile cu fluxuri mari de calatori;
e mentinerea liniilor de troleibuze in zona centrala a orasului pana la amortizarea liniilor de
contact si inlocuirea apoi cu autobuze, care isi pot schimba traseul cand situatia o cere;
e mentinerea liniilor de troleibuze numai in zonele periferice ale orasului si pe cat posibil pe
trasee fara multe viraje, in special viraje la stanga;
e asigurarea accesibilitatii la serviciile transport In comun, intr-o prima etapa pentru toate
zonele din municipiul Timigoara, iar apoi §i in Aglomerarea Urband Timisoara.

Propunerile privind eficientizarea i modernizarea activitdtiic RATT au in vedere urmatoarele
aspecte:

- reducerea cheltuielilor;

- cresterea veniturilor;

- madrirea substantiala a numarului de célatori atrasi de la alte mijloace de transport;
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- asigurarea unui raport optim Iintre numdrul de calatori transportati §i parcursul
mijloacelor de transport, adica:
0 maximizarea numarului de calatori transportati si
0 minimizarea parcursului mijloacelor de transport;
- externalizarea unor activitati de productie si servicii, care nu pot fi rentabilizate;
- sporirea competentei resurselor umane;
- restructurarea organizationala;
- realizarea unui program de investitii pentru modernizarea transportului in comun, in
armonizare cu cerintele calatorilor i cu reglementarile europene.

Analiza structurii organizationale (SO) actuale si a documentelor care reprezintd instrumentarul
managerial (IM) releva necesitatea revizuirii acestora si armonizarea lor cu structurile practicate in
tarile Uniunii Europene pentru companiile de transport in comun. In acest sens se propune:

e reconfigurdrii structurii organizationale in functie de stadiul de dezvoltare al regiei si
strategia sa de dezvoltare;

e crearea sau reorientarea compartimentelor de strategie, dezvoltare si planificare tehnica,
dar si a celor de marketing si vanzari catre proiecte de modernizare, cu promovarea
echipamentelor si tehnologiilor digitale;

e introducerea unor sisteme integrate de management, asistate de produse informatice
moderne de tip ERP (Enterprise Ressource Planning), care sa asigure baze de date
relationale §i sd permitd, atat optimizarea retelei, cat si solutii viabile de organizare a
transportului cu tramvaie, troleibuze si autobuze, in variante flexibile in functie de
cerintele calatorilor, dar si eficiente din punct de vedere financiar;

e promovarea unor compartimente $i activititi noi, legate, pe de o parte de noile tehnologii
digitale pentru monitorizarea traficului, tiketing si prioritizarea circulatiei mijloacelor de
TC, si pe de altd parte asigurarea rentabilitdtii prin aplicarea metodelor moderne de
controlling si bugetare a activitdtilor pe Centre de Costuri/Profit.

Urmare a acestei analize, structura optima si eficienta la nivel de regie este schematic reprezentata
in organigrama cadru, cu numar de posturi de conducere si executie. In acest scop s-a elaborat
organigrama pentru:

- etapa 1 — cuprinde o regrupare a principalelor compartimente sub coordonarea a trei
directori adjuncti §i regruparea unor activitati Tn compartimente care pot participa mai
eficient in procesul de rentabilizare a activitdtii RATT, cum sunt Serviciul de strategie,
Serviciul de planificare tehnicd, Serviciul de tehnologia informatiei si comunicare,
Biroul de control intern, Biroul marketing, Biroul de controlling si bugete;

- etapa 2 — cuprinde infiintarea departamentului de Strategie, proiecte si tehnologia
informatiei, condus de un director adjunct, strict necesar in fazele de realizare si
implementare a sistemului informatic integrat, a sistemului digital de monitorizare a
circulatiei si de tiketing.

Propunerile facute au fost corelate cu masurile propuse in Programul de rentabilizare si dezvoltare-
modernizare §i sunt necesare pentru a se asigura suportul organizational al implementarii acestora.

Organigrama cadru pentru etapa II are in vedere pe de o parte respectarea numarului maxim de
legdturi ale Directorului General, acceptate de practicile internationale, care nu trebuie sa
depaseasca 8-10 legaturi si pe de alta parte infiintarea unei Directii de sinteza §i promovare, care sa
opereze pregatirea si implementarea noilor strategii, proiecte si tehnologia modernd a informatiei.
Aceasta directie va grupa o serie de activitdti care in organigrama pentru etapa I, erau plasate in
staff-ul Directorului General, dar si compartimente noi create ca urmare a implementarii tehnologiei
digitale.
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Concluziile analizei economico financiare aratd ca unii indicatori au valori care se incadreaza in
categoria rezultatelor bune (rata de solvabilitate, lichiditatea generald, rata de finantare a fondului
de rulment), iar alti indicatori se incadreaza in categoria ,,pericol”, ,,riscant” sau ,,atentie” (viteza de
rotatie a stocurilor, durata medie de stocare, rentabilitatea, rentabilitatea economica, rata
rentabilitatii economice, soliditatea financiara).

Programul de rentabilizare porneste de la nivelul nesatisfacator, in ultimii 3 ani, a rezultatelor,
cuantificate prin indicatorul “Cheltuieli la 1000 lei venituri”. Valoarea acestui indicator a fost de
1183 lei cheltuieli din exploatare 1a1000 lei venituri, echivalent cu o pierdere neta de 68.362.98 1mii
lei vechi, reprezentand 19% din cifra de afaceri aferentd anului 2004.

Deoarece nivelul pierderilor in ultimii 2 ani este crescator se impun masuri urgente de rentabilizare
a activitatilor de exploatare (care, in prezent, sunt generatoare de pierderi), atat prin reducerea
cheltuielilor, cat si prin cresterea veniturilor.

Fata de situatia constatatd, Tn urma analizei economico-financiare si a programelor de masuri pentru
anii 2003 si 2004, propuse de departamentul tehnic si cel de exploatare, au fost retinute urmatoarele
cai si domenii potentiale de rentabilizare:

a) Masuri de reducere a cheltuielilor

1. Reducerea consumurilor de energie electrica la tramvaie §i troleibuze, inclusiv in depouri,
precum si in atelierele de piese de schimb si de intretinere prin urmadtoarele masuri tehnico-
economice:

1. o manierd de conducere economicoasa a mijloacelor de transport electrice, fapt pentru
care se propune o instruire speciald a conducatorilor de vehicule si apoi o monitorizare
sustinutd a rezultatelor obtinute in practica;

il.  contorizarea consumurilor de energie electrica la iesirea din substatii $i monitorizarea
efectelor obtinute;

iii.  montarea de intreruptoare (chopere) si de contoare pe tramvaie si troleibuze, pentru
reducerea la maximum a pierderilor de energie electrica.

Datele statistice existente si scenariile economico-financiare elaborate conduc la concluzia ca pot fi
reduse consumurile de energie electrica cu pana la 20%. Aceasta ar insemna ca fata de cheltuielile
del53 1ei/1000 lei venituri in anul 2004, s-ar putea realiza o reducere de 30 de lei si astfel s-ar
ajunge la 123 1ei/1000 lei venituri.

Se mai recomandd, de asemenea, elaborarea unui studiu privind inlocuirea treptata a troleibuzelor
cu autobuze - tendintd deja constatatd pe plan international - care ar conduce la o reducere
suplimentard de energie electricd de 30-35 %. Aceastd masurd s-ar putea aplica, daca concluziile
studiului vor fi conduce la adoptarea ei, intr-o perioada de 2-3 ani pe masura ce troleibuzele vechi
vor fi scoase din circulatie, datorita starii tehnice si a consumurilor mari de energie.

2. Reducerea consumurilor de combustibili la autobuzele destinate transportului in comun
prin urmatoarele masuri tehnico-economice:
i. o manierd de conducere economicoasa a autobuzelor, fapt pentru care se propune o
instruire speciala a conducatorilor de vehicule si apoi o monitorizare sustinuta a
rezultatelor obtinute 1n practica;

Studiu de rentabilizare si modernizare a activitdtii R.A. Transport Timisoara in vederea armonizarii cu standardele europene - Volumul I - STUDIU - 9 -



© NOVACAN GROUP srl Timisoara

ii.  punerea In functiune a sistemelor automatizate de urmarire a consumurilor, cu care sunt
echipate cele 50 de autobuze noi prin implementarea sistemului de urmarire si dirijare a
circulatiei.

Se mai recomanda, de asemenea, elaborarea unui studiu privind utilizarea autobuzelor cu prioritate
9 2

pentru legaturile dintre liniile de tramvai, avand in vedere gradul lor de mobilitate ridicata, precum

si evitarea utilizarii acestora in zonele aglomerate din centrul oragului.

3. Reducerea altor cheltuieli materiale in special a celor aferente atelierelor de piese de
schimb, service si intretinere, intr-o prima etapa pand la externalizarea acestor activitati, printr-o
mai bund evidenta si urmarire a consumurilor de utilitati (energie electrica si termica, gaze, apa s.a)
si urmarirea utilizarii mai complete a capacitatilor de productie disponibile.

b) Masuri de crestere a veniturilor

Din analiza evolutiei numdrului de caldtori transportati in ultimii trei ani se constatd o scadere a
numadrului de calatori in 2004 cu circa 12% fata de anul 2003, respectiv de la circa 107 milioane
calatori pe an in 2003, la 96 de milioane. Estimdrile facute pentru anul 2005 aratd ca tendinta de
scadere va continua si in acest an.

Scaderea numarului de calatori reprezintd un factor care a influentat semnificativ nivelul veniturilor
si de aceea se considera ca recuperarea, cat mai curand posibil, a céldtorilor pierduti, din anul 2003
pana in prezent, devine un obiectiv strategic pentru conducerea RATT.

Pentru atingerea acestui obiectiv se propun urmatoarele masuri:

1.  schimbarea actualului sistem de tarifare cu un sistem modern de tiketing, care asigura
cuantificarea corectd a cdlatorilor si reducerea fraudelor;

2. imbunatatirea sistemului de informare a calatorilor prin sisteme de afisaj digital in
vehicule si in statii, precum si prin diverse postere si pliante, care sa permitd cunoasterea
si vizualizarea rapida a traseelor si a graficelor orare;

3.  elaborarea unor standarde interne, rationale si realiste, care sa asigure ritmicitatea
mijloacelor de transport in comun §i sd urmareasca cu rigurozitate respectarea graficelor
orare. In acest fel se poate asigura cresterea increderii calatorilor si sporirea
semnificativd a numarului acestora;

4.  pentru asigurarea succesului unor astfel de masuri este strict necesar un sistem de
monitorizare a incircirii mijloacelor de transport in comun. In acest scop se propune
crearea unui dispecerat cu echipamente digitale care sa poatd urmari on-line intregul
trafic si sd aiba ca principale obiective respectarea graficelor si introducerea unor
vehicule suplimentare (varfuri) in caz de aglomeratie;

5. in vederea descongestiondrii circulatiei din zonele cu trafic auto intens din centrul
orasului, se recomanda limitarea patrunderii autobuzelor si troleibuzelor in aceste zone
in favoarea tramvaielor;

6. promovarea si extinderea sistemului de reglementare a circulatiei pe cai rezervate pentru
mijloacele de transport In comun §i in special pentru tramvaie, pe mdsura punerii in
functiune a noilor linii, corelat $i cu un sistem integrat de acordarea prioritatii la
semafoare pentru tramvaie, troleibuze si autobuze;

7.  cresterea vitezei medii de circulatie prin masurile prevazute mai sus, dar i prin cresterea
numadrului de linii expres paralele cu traseele normale, care sd functioneze in perioadele
de varf ale traficului sau in zonele aglomerate pe tot parcursul zilei;
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8. sporirea confortului In vehicule si asigurarea conditiilor comode de urcare si coborare,
inclusiv pentru bolnavi si persoane cu handicap, masura prevazuta in normele europene
pentru transportul in comun.

Toate aceste mdsuri vor reprezenta argumente serioase pentru cresterea numarului de calatori cu 20-
25%, care vor asigura veniturile necesare pentru obtinerea echilibrului financiar si chiar un profit de
5-10%.

Evaluarea rezultatelor masurilor de rentabilizare propuse s-a facut prin estimarea contului de profit
si pierdere pentru perioada 2006-2012 pentru doua variante:

- varianta I — cu valori minime ale indicatorilor de atins in perioada de implementare;

- varianta II — de baza.

In vederea atingerii rezultatelor asteptate, se propune crearea unui instrument de lucru integrat, sub
forma unui sistem de decizie asistatd de un sistem informatic modern cu dimensiune digitala.

Concluziile studiului sunt prezentate sintetic sub forma unui ,,PROGRAM DE ACTIUNI
STRATEGICE”.

Programul de actiuni strategice cuprinde:

e madsurile/actiunile care trebuie realizate;
obiectivele urmarite prin actiunile respective;
rezultatele scontate;
resursele necesare pentru realizarea actiunilor;
responsabilii care au sarcina sa realizeze actiunile;
termenele 1n care se propune ca actiunile sa fie realizate.

Programul este structurat pe trei tipuri de actiuni si anume:
e actiuni pentru reducerea costurilor;
e actiuni pentru cresterea veniturilor;
e studii si proiecte pentru modernizarea structurii organizationale si a dimensiunii digitale a
tehnologiei informatiei $i a comunicatiilor.

Prin realizarea actiunilor propuse, se estimeaza ca transportul in comun din municipiul Timisoara,
care si In prezent este recunoscut printre cele mai bune din Romania, va deveni eficient din punct de
vedere economic si se va alinia la standardele europene, RATT devenind lider in domeniu.
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Prima linie de tramvai cu cai de la Timisoara, care a constituit
totodati cea mai veche linie de tramvai din Romdania, a fost
inauguratd pe 8 iulie 1869 pe traseul: Cetate (Piata Sf. Gheorghe) —

Fabric-(ospataria ,,Regina Englezd”) si avea o lungime de 1896 m.
(din MONOGRAFIA RATT - ,,130 de ani de activitate 1869-1999)

1. INTRODUCERE
1.1. Problematica transportului in comun

1.1.1. Conceptul de transport in comun

Deplasarea persoanelor si bunurilor a devenit, in prezent, o problema complexd si permanenta.
Astfel, pentru ca un teritoriu urban sa poata functiona ca un sistem eficace si eficient este necesara
realizarea unor importante structuri rutiere si retele de transport care antreneaza costuri insemnate.

Prin specificul si modul de functionare si de dezvoltare, intreprinderea sau compania de transport in
comun se defineste ca un sistem dinamic ale carui componentele principale sunt:

- utilizatorii;

- reteaua;

- intreprinderea;

- intervenantul (municipalitatea si/sau guvernul).

Unul dintre principalele servicii oferite populatiei de catre municipalitati este transportul in comun
organizat de catre o Intreprindere publica care constd dintr-un ansamblu de competente §i resurse
structurate pentru organizarea $i exploatarea unei retele in scopul asigurdrii unui serviciu de
transport in comun (TC) in conditiile stabilite de intervenanti (municipalitatea si/sau guvernul).

Municipalitatile sunt singurele organisme capabile sa asigure un just echilibru intre :
- nivelul si calitatea serviciilor asigurate populatiei;
- posibilitatile de finantare disponibile.

Scopul existentei unei intreprinderi de transport in comun (ITC) este acela de a oferi populatiei o
alternativa economica si fiabila fatd de celelalte moduri de transport.

Organizarea tuturor iIntreprinderilor de transport in comun are la bazd cele doud caracteristici
fundamentale ale transportului in comun:

- produsul este acelasi pentru toate ITC, adica calatori transportati,

- acest produs nu poate fi diversificat.

Pentru realizarea acestui produs toate intreprinderile de transport in comun trebuie sa-si structureze
resursele umane astfel Tncat sa poatd realiza cele patru principale functiuni, strict specifice
transportului n comun :

- organizarea $i structurarea unei retele de TC;

- ajustarea continua a orarelor in functie de variatia cererii de transport ;

- programarea activitatii soferilor/vatmanilor conform orarelor;

- intretinerea 1n perfecta stare a vehiculelor si infrastructurilor.

Printre metodele moderne de gestiune pot fi mentionate :
- politicile de gestiune a intreprinderilor de transport Tn comun si in special de gestiune a
retelei;
- sistemele de decizie asistata;
- structurile functionale.
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Indiferent de problemele generate, structura organizatorica de tip ierarhic rdmane necesard pentru
stabilitatea unei intreprinderi de transport in comun dar numai pentru sarcinile curente.

Pentru obiective sau proiecte speciale se impune organizarea unor structuri paralele, numite
»structurd functionald” in care sunt grupate resurse umane interne (de diverse specialitati si facand
parte din diferite servicii, care raman pentru o perioada determinatd in dubld subordonare -
subordonare ierarhica pentru sarcinile curente si subordonare functionala pentru un proiect special)
si, temporar, sunt atrasi specialisti/consultanti din exteriorul intreprinderii de transport in comun.

1.1.2. Avantajele transportului in comun

Transportul in comun urban prezinta o serie de avantaje Tn comparatie cu automobilul, si anume:

constituie, pentru zonele urbane, un model de transport mai eficace si mai economic;
permite o mai buna utilizare a spatiului, suprafata necesard pentru amenajarile privind
transportul in comun fiind mult mai redusa decat cea pentru amenajarile pentru circulatia
automobilelor considerand ca transporta acelasi numar de calatori; diferenta de teren poate fi
utilizata 1n alte scopuri sau poate ramane spatiu public;

consumd mai puting energie in comparatie cu transportul individual pentru a transporta o
persoana dintr-un loc in altul;

afecteazd mai putin mediul inconjurdtor, consumand mai putind energie si fiind mai putin
poluant;

infrastructura pentru transportul in comun este mai putin costisitoare, atat pentru
realizarea ei cat i pentru exploatarea acesteia;

favorizeaza realizarea de amenajari urbane cu densitate mai mare §i deci costuri mai mici
pentru infrastructura de utilitdti publice (canalizare, alimentare cu apa, drumuri si alte
servicii) si protejarea terenurilor cu vocatie agricola;

raspunde nevoilor de mobilitate a intregii populatii (inclusiv persoane care n-au permis de
conducere, care nu pot sd-si cumpere un automobil, care vor sa ducd un mod de viatd mai
ecologic, etc.);

contribuie din mai multe puncte de vedere la 0 amenajare durabila a tesutului urban;

in zonele in care transportul in comun este puternic dezvoltat se obtine o calitate mai bund a
vietii §i a mediului inconjurdtor.

Calitatea serviciilor de transport in comun
Punctele critice pentru calitatea serviciilor de transport in comun, in care cel mai adesea sunt
nemultumiri ale populatiei, se refera la:

- confortul asigurat pe durata deplasdrilor;

- frecventa cu care sosesc mijloacele de transport;

- traseele alese pentru liniile de transport in comun;

- starea vehiculelor si intretinerea acestora;

- amabilitatea personalului cu care céldtorii intrd In contact, Incepand cu obtinerea
informatiilor privind transportul in comun si pana la efectuarea deplsasarii;

- informatiile disponibile in statii si vehiculele de transport In comun si chiar la domiciliul
potentialilor calatori (prin mijloacele de informare Tn masa, internet, etc.);

- punctualitatea sosirii in statii a mijloacelor de transport in comun;

- pretul biletelor s1 al abonamentelor;

- emisiile poluante generate de vehiculele de transport In comun.
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1.2. Preocupari pentru modernizarea transportului in comun in Romania

In Romania, cum de altfel in multe alte tari, sunt intreprinse actiuni de mornerizare a transportului
in comun.

O astfel de actiune este intreprinsa de catre RATB. Scopul actiunii are in vedere modernizarea
transportului Tn comun din Bucuresti prin initierea mai multor proiecte privind:
e modernizarea parcului auto:

- contract in derulare pentru achizitia a 200 de autobuze;

- existd o Hotarare a Consiliului General al Primariei pentru achizitionarea a 500 de
autobuze si tramvaie (tramvaiele vor respecta normele cu privire la accesul persoanelor cu
dizabilitéti, deci podeaua va fi coborata);

e modernizarea infrastructurii:

- consolidarea pasajelor si modernizarea infrastructurii de tramvai,

- finalizarea a patru depouri care vor fi modernizate, automatizate cu tehnologii de ultima
generatie, foarte performante;

e modernizarea sistemului de taxare:

- se preconizeaza introducerea, in anul 2006, a unui sistem de autotaxare care va fi cu cartela
fara contact, deschis si proiectat pentru opt operatori (cartela va fi comuna pentru metrou si RATB),
sistem care va ajuta RATB sa dimensioneze capacitatea mijloacelor de transport (sa le trimita acolo
unde este nevoie);

e dezvoltarea unui transport intermodal:

- se va incuraja transportul de calatori cu garnituri de tren pe liniile de cale ferata
existente; aproape de statii sau de punctele de oprire pe liniile deschise se vor amplasa statii de
autovehicule unde microbuze speciale 11 vor prelua pe caldtori si ii vor transporta pana in zona
centrala.

- se preconizeaza crearea AMT (Autoritatea Metropolitana de Transport) care va
avea rolul de a elabora o strategie in care transportul In comun sa fie complementar si intermodal.
Locuitorii din suburbii trebuie sa aiba multiple legaturi de transport inspre centrul Bucurestiului.
Chiar si cei care vin cu maginile vor trebui sa aiba posibilitatea sa-si lase automobilele la marginea
orasului iar in interior sa circule cu mijloacele de transport in comun sistemul (sistem ,, Park and
Ride” - proprietarul 1si va ldsa masina la marginea Bucurestiului si cu o carteld va putea circula si
cu metroul si cu tramvaiul, in pret fiind inclusa si parcarea).

In afara de municipiul Bucuresti, exista preocupari pentru modernizarea transportului si in alte orase
dintre care se mentioneaza: Ploiesti, Constanta, Arad, etc.

1.3. Experiente de varf europene si internationale.

1.3.1. Intreprinderea de transport in comun din Brno —Republica Cehd

Orasul Brno avand o populatie de 370.000 locuitori si o suprafatd de 230 kmp, este ca marime
apropiat de Timisoara care are o populatie de 317.660 (2002) si un teritoriu administrativ de 300
kmp. In ambele orase transportul in comun se realizeaza cu tramvaie, troleibuze si autobuze.

Organizarea circulatiei in orasul Brno este astfel realizatd incat sd se poatd acorda prioritate
transportului in comun. In acest sens se mentioneaza faptul ci majoritatea liniilor de tramvai sunt in
zond proprie amplasatd de regula pe axul arterei (in mijloc), pe care circula si politia, pompierii si
salvarea. Utilizarea tramvaielor in centrul oragului datoritd faptului ca exista cai rezervate, atinge o
vitezd medie de transport ridicatd, de peste 17-18 km/h. astfel s-a reusit sa se descongestioneze
semnificativ traficul urban, in favoarea mijloacelor auto, care circuld destul lejer pe tot parcursul
zilei.
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Administratia locala si Intreprinderea de transport in comun au realizat in ultimii ani lucrari ample
de modernizare a transportului in comun, dintre care se mentioneaza :
® un sistem modern de monitorizare a circulatiei mijloacelor de transport In comun si a
autovehiculelor de interventie, bazat pe sistemul GPS ;
® un sistem modern de tiketing cu tarife orare, pretul unei calatorii este relativ mic (12 Kc/o
calatorie valabil timp de 40 minute, adica 0,4 EURO) ;
® un sistem informatic integrat de tip SAP-R3, intreprinderea dispunand de o retea cu 600
calculatoare, utilizate pentru activitatile de operare si urmarire trafic, urmarire a numarul de
caldtori transportati, precum $i pentru gestionea economica a intreprinderii;

Ca urmare a modernizdrii sistemului de transport in comun, care a imbunatatit conditiile de
transport ale cdldtorilor si serviciile atasate, s-a obtinut §i o sporire considerabilda a ponderii din
populatia orasului, care utilizeaza transportul in comun ajungandu-se la 55% in 2004 si la un grad
ridicat de fidelizare a calatorilor, 65% dintre acestia cumparand abonamente in conditii avantajoase.

1.3.2. Intreprinderea de transport in comun din Karlsruhe —Republica Federali a Germaniei

Populatia orasului Karlsruhe este de cca. 300.000 locuitori, iar transportul in comun se realizeaza cu
tramvaie si autobuze.

Primaria orasului Karlsruhe si intreprinderea de transport in comun care functioneaza ca o Regie
Autonoma, au inceput modernizarea transportului in comun in urma cu circa 20 ani. Rezultatele
eforturilor investitionale si de management modern si performant, au fost concretizate prin existenta
unui transport in comun eficient si eficace, n acelasi timp, dar si atractiv pentru populatie.

Se mentioneaza cateva dintre particularitatile transportului in comun din orasul Karlsruhe:

o sistemul de transport in comun este foarte bine structurat pe cele doud axe
principale, s1 anume una N-S si alta E-V, fiind organizat rational si eficient;

e principiul de organizare structurala a retelei este similar cu cel de la Brno, adica
tramvaiele in zona centrald si in zonele aglomerate;

e autobuzele de mare capacitate circuld numai pe centurd si preiau calatorii din zonele
aglomerate si 1i transporta pana la tramvaie;

e tramvaiele circuld si in afara orasului, pe liniile cale feratd (tramvaiele sunt dotate cu
sisteme care sunt capabile sa detecteze automat tensiunea de pe liniile de contact);

o  80% din traseele liniilor de tramvai sunt amplasate in zond proprie, cu tendinta de
crestere a acestui procent .

Intreprinderea de transport in comun are un compartiment de marketing, care prin studiile facute a
ajuns la urmatoarele rezultate:

1/4 din calatori sunt obligati sa foloseasca TC, proportia fiind in crestere;

2/4 au posibilitatea sa foloseasca TC, ca o alternativa ;

in prezent este mult mai usor sa calatoresti cu tramvaiul, decat cu autobuzul;

35% din cei care 1si incep o calatorie cu TC, o incep din afara orasului Karlsruhe;

din totalul calatorilor: 34 % sunt persoane care nu pot sa-si foloseasca masina proprie;
germanii sunt oameni comozi si nu doresc sa schimbe mijloacele de TC pe traseu;
existd necesitdti de transport semnificative cu exteriorul orasului;

intreprinderea de TC este organizata ca sa satisfacd si cerintele din teritoriu;

se transporta cca. 100 milioane céldtori/an, utilizand 265 mijloace de transport.
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Concluziile studiilor efectuate privind utilizarea transportului In comun cu tramvaiul arata ca exista
un grad mai mare de acceptare a acestuia deoarece 40% din cei care folosesc tramvaiele sunt
posesori de autoturisme.

Dintre principiile care stau la baza organizarii liniilor de TC se mentioneaza urmatoarele:

e pentru fiecare categorie de mijloc de transport se incearcd sd se asigure circulatia pe o
zona rezervatd (exceptie: in zona centrald pietonala circuld si tramvaie);

e la urcarea in mijlocul de transport in comun se tinde sa se foloseasca numai o singura
treapta;

e se opteaza pentru mijloacele de transport de mare capacitate, care sunt mai rentabile;

e sc elimind treptat vagoanele cu latime standard (3 locuri pe scaune pe rand) si
inlocuierea lor cu vagoane de 2,65 m latime, care asigurd 4 locuri pe scaune pe rand;

e de regula, autobuzele nu patrund in centrul orasului si nu se suprapun cu traseele liniilor
de tramvai;

e reteaua de tramvai se extinde atat in interiorul orasului, cat si in exterior.

Intreprinderea de transport in comun acordd o importantd deosebitd respectarii graficelor de
circulatie, pe care le face cunoscut caldtorilor in statii, prin mass-media cat si prin pliante.

In Anexa 1 este prezentata o sinteza privind vizita de documentare profesionald in Republica Ceha
si Republica Federald a Germaniei in domeniul transportului in comun - 22-29 mai 2005, efectuata
de catre o delegatia compusd din personal de specialitate din cadrul Primariei Municipiului
Timisoara, RATT si din cadrul colectivului de elaborare a prezentului studiu.

1.3.3. Inoviari in domeniul transportului in comun in Canada.

Ministerul Afacerilor Civice si de Imigrare din Provincia Ontario, prin Directia Generala de
Accesibilitate, a initiat proiecte inovatoare in domeniul transportului in comun denumite ,,planuri de
accesibilitate” care au in vedere ameliorarea serviciilor de transport in comun.

Planurile de accesibilitate a calatorilor in mijloacele de transport si-au propus sa rezolve
urmatoarele probleme:
e sd coordoneze planificarea intre diferitele sectoare si departamente din regiune;
sd elimine obstacolele care afecteaza persoanele avand deficiente de vedere;
sd elimine obstacolele pentru persoanele avand o mobilitate redusa;
sd elimine obstacolele fizice (scari, peroane, borduri, etc. );
sd elimine obstacolele pentru persoanele cu deficiente de auz;
sa elimine obstacolele pentru persoanele avand deficiente intelectuale;
sa ofere cetatenilor un mijloc de acces la birourile de votare;
sd amelioreze planificarea prin intermediul consultantilor;
sd amelioreze implementarea accesibilitatii printr-un sistem de monitorizare adecvat;
sd amelioreze accesibilitatea cu ajutorul formarii personalului;
sa elimine obstacolele pentru persoanele cu handicap angajati ai serviciilor de transport
in comun;
sa creasca numarul de taximetre accesibile;
e sd amelioreze serviciile acordate clientilor;
e 53 pund in dezbatere publicd planurile de transport, rational Intocmite cu prezentarea
avantajelor obtinute prin utilizarea acestora.
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Legea canadiand din anul din 2001, obliga organizatiile de transport in comun sa pregateasca, in
fiecare an, planuri de accesibilitate speciale, cu privire la persoanele avand o anumita ,,deficienta”.
Planurile se elaboreaza cu consultarea persoanelor cu deficiente si se pun in dezbatere publica
inainte de aplicarea lor.

1.3.4. Tendinte actuale pe plan international privind transportul in comun

1.3.4.1. Al 56-lea Congres Mondial al UITP — Roma, 2005

In perioada 5-9 iunie 2005 a avut loc la Roma al 56-lea Congres Mondial al UITP -Uniunea
Internationald de Transport Public. Temele abordate au avut ca obiect aspectele esentiale cu care se
confruntd transportul in comun in prezent in lume, precum tendintele si orientdrile privind
dezvoltarea transportului in comun in viitor. In cele ce urmeazia se mentioneazi citeva dintre
constatarile si preocuparile privind transportul in comun:

transportul Tn comun cunoaste in prezent un moment crucial al dezvoltarii sale, cu
tendinte in sensul oferirii de servicii si In zonele periurbane;

influenta crescanda asupra transportului in comun a globalizarii economiei §i a
disponibilitatii noilor tehnologii cu aplicabilitate in domeniu;

necesitatea ca personalul care lucreazd in domeniu sd fie proactiv si sa identifice solutii
noi si flexibile pentru a spori eficacitatea transportului in comun;

stabilirea unei viziuni strategice pentru viitor astfel incat transportul in comun sa fie
considerat ca o optiune de mobilitate prioritara si fezabild pentru cetateni, abordare care
trebuie sa fie acceptatd si promovata si de catre decidentii politici;

recunoasterea transportului public, in viziunea moderna de perspectivd, ca un factor
prioritar de progres cu impact favorabil asupra aspectelor sociale de accesibilitate, de
protectie a mediului, cu contributii notabile asupra reducerii poludrii si a celor
economice prin reducerea costurilor, putand astfel sa elibereze resurse pentru stimularea
cresterii economice viitoare.

In cadrul sesiunilor plenare au fost abordate teme prioritare de interes general, precum
managementul si marketingul in domeniul transportului in comun, dar si metodele de finantare si
modalitdtile de asigurare a securitatii in transportul public,.

Expunerile si dezbaterile din cadrul sectiunilor au fost axate pe probleme specifice cum sunt:

realizarea eficientd a transportului In comun intermodal prin metrou, tramvaie, céi ferate
regionale, autobuze si pe apa;

coordonarea mai buna a relatiilor dintre diferitii actori care concurd la realizarea
serviciilor de transport in comun: autoritatile publice, companiile de transport In comun
si intreaga gama de furnizori si prestatori de servicii necesari pentru un transport in
comun comod, rapid si eficient ;

cresterea rolului noilor tehnologii informatice in domeniul transportului in comun;
promovarea solutiilor de mobilitate durabila;

cresterea coerentei sistemelor de planificare urbana pentru transportul in comun;

noi metode si tehnologii pentru sporirea securitatii caldtorilor.

1.3.4.2. Tendinte cu privire la dezvoltarea transportului in comun

Conceptul de baza pentru dezvoltarea in viitor a transportului in comun este cel de durabilitate, care
presupune existenta unei piete pentru transportul in comun bine dezvoltata si garantarea mobilitatii
in conditii accesibile pentru populatiei.
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Situatia actuala in care congestionarile in traficul urban sunt tot mai frecvente si aduc importante
prejudicii economice si sociale, trebuie sd determine mai intai autoritatile dar §i pe cetdteni sa
inteleagd ca pentru a continua sa fie viabile, orasele au nevoie de o alternativa la deplasarea cu
automobilul. In aceste conditii, tramvaiele nu pot fi considerate nici demodate si nici ca obstacole
la mobilitate, dacd sunt bine amplasate cdile rezervate acestora si dacd asigurd toate cerintele
actuale de accesibilitate i sunt rational programate si utilizate.

Numarul mare de retele de tramvaie existente, poate constitui un punct de plecare solid pentru
modernizarea infrastructurii existente $i pentru asigurarea, pe termen lung, a sistemului, cu
extinderea liniilor de tramvai, inclusiv in centrele istorice si in zonele pietonale.

Un exemplu edificator il constituie cazul orasului Leipzig, in care dupa modernizarea retelei de
tramvaie, Intr-o perioada de 10 ani (1991-2002), printr-o investitie de peste 500 milioane EURO,
functioneaza in prezent cu 440 tramvaie, care deservesc 14 linii si care Tnsumeaza 310 km, iar
conditiile bune de transport au condus la cresterea numarului de célatori i a vitezei comerciale cu
25% si la reducerea costurilor de operare cu cca. 20%.

Uniunea Internationala a Transportatorilor Publici (UITP), in revista FOCUS din februarie 2005,
face unele recomandari adresate tarilor din Europa Centrald si Est cu privire la transportul in
comun. Aceste recomandari se refera la:

e politica de investitii, atrdgand atentia ca Tnainte de a face noi investitii, ar trebui sd se
analizeze cu atentie daca este cazul sd-si dezafecteze retelele de tramvaie sau din contra
sa le conserve si sa le modernizeze;

e necesitatea elaborarii unor strategii de modernizare, in special pentru orasele dotate cu
tramvaie vechi, §i pe aceastd baza sa se intocmeasca un program coerent de modernizare
pe o perioadd rezonabild (road map/foaie de parcurs), care sd defineasca politica de
transport si de gestiune integrata a traficului, in functie de constrangeri si cerintele
prioritare ale populatiei;

e rentabilizarea si asezarea pe baze economice a activitatilor de transport In comun cu
sprijinul autoritatilor locale, regionale si centrale. Pentru a se realiza acest lucru,
investitiile trebuie asigurate pe bazad de decizie politica, iar gestiunea/managementul
companiei de transport trebuie focalizatd catre eficacitate si rationalizare, pe baza unor
Planuri de afaceri realiste;

e rolul de promotor al institutiile politice, care trebuie sa puna in aplicare un cadru
adecvat si sd stipuleze rolul si responsabilitatile, celor care exploateazd retele de
transport, dar si al autoritatilor locale, astfel incat:

0 cei care exploateaza retelele de transport in comun sd beneficieze de independenta
manageriald si sd aplice reguli si proceduri in vigoare, specifice societatilor
comerciale, iar rolul institutiilor politice sd se limiteze la supervizare, excluzand
imixtiunea in sarcinile operationale ale companiilor de transport;

0 tarifele sociale sa fie stabilite pe baza unui regim just de compensatii;

0 concurenta Intre modurile de transport pe acelasi coridor sa fie principial interzisa,

e sustinerea investitiilor sd provind, in cea mai mare parte, din sectorul public si prin
accesarea de fonduri de asistenta structurale, regionale si de coeziune europeand, precum
si prin facilitarea de finantari de la BERD si BE]I,

e modernizarea cu prioritate a retelelor celeor mai vechi, pentru aducerea la un nivel
corespunzator a infrastructurii, inclusiv punerea in zona proprie, si acordarea de
prioritate la traversarea intersectiilor;
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e dotarea judicioasd cu tramvaie nu numai de ultima generatie, deoarece pe baza criteriilor
de calitate/fiabilitate a serviciului (confort, informare, etc.), de cost si de accesibilitate,
intr-o prima etapa, transportul in comun poate fi realizat si cu mijloace de transport
reconditionate sau scoase recent din uz in alte tari europene, dispuse sa le transfere In
conditii avantajoase.

Pe de alta parte, UITP se angajeaza sa-si aducd sprijinul sdu pentru transferul de experientd in
materie de modernizare a retelelor de transport in comun, sd pund la dispozitia membrilor sai
informatii cit mai detaliate §i sd organizeze seminarii, instruiri si schimburi profesionale de
experienta.

Tendintele actuale pe plan european si mondial, cu privire la transportul in comun, au in vedere
urmatoarele aspecte semnificative:
e informarea cat mai buna si mai prompta a calatorilor;
e monitorizarea circulatiei mijloacelor de transport in comun cu tehnologii de ultima ora,
cel mai folosit sistem fiind cel care utilizeaza tehnologia GPS;
e utilizarea unor sisteme de management asistate de produse informatice moderne de tip
ERP, unul dintre cele utilizate fiind SAP;
e dezvoltarea sistemelor de tiketing pe baza de cartele magnetice sau carduri de tip
CONTACT LESS;
e asigurarea accesibilitatii tuturor categoriilor de calatori la serviciile de transport public;
e asigurarea securitdtii cdlatorilor in transportul public;
e cxpansiunea/extinderea transportului cu tramvaie in exteriorul oraselor (zonele
periurbane);
e realizarea unui transport in comun durabil.

Se mentioneaza faptul cad in prezent orientarea dezvoltarii $1 modernizarii transportului In comun in
Europa se face in urmatoarele directii, care pot fi considerate ca standarde in domeniu:
e asigurarea unei calitati ridicate a serviciilor de transport iIn comun prin: confort,
punctualitate, securitate si accesibilitate;
e utilizarea tehnologiilor digitale de informare si realizarea de sisteme performante de
comunicare;
e monitorizarea transportului Tn comun (dispecerizare) prin servicii de ITS (sisteme
inteligente in transporturi);
e expansiunea in periurban (in special a tramvaielor, inclusiv prin utilizarea liniilor de cale
feratd);
e asigurarea prioritdtii in circulatie pentru mijloacele de transport in comun;
e asigurarea accesului la serviciile de transport Tn comun a persoanelor cu handicap.

In spiritul celor de mai sus, se poate mentiona cd aderarea Romaniei la Uniunea Europeand va
necesita restructurarea RATT si transformarea actualei regii autonome locale, intr-o companie de
transport public moderna, care sa realizeze un management rational si eficient.

Dezvoltarea si modernizarea transportului in comun in municipiul Timisoara este necesar sa se faca
pe baza unor strategii rationale si fezabile, in care locul central il ocupa nevoile calatorilor, iar
obiectivele pe care si le propune sa aiba 1n vedere satisfacerea deplind a acestor nevoi, i chiar mai
mult decat atat, si anume convingerea calatorilor ca transportul in comun modern poate fi considerat
ca un al doilea automobil al lor.
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1.4. Scurt istoric al transportului in comun in municipiul Timisoara

In conformitate cu actul ministerial de concesionare, la data de 27 septembrie 1868 s-au elaborat
statutele societdtii pe actiuni, statute care au fost aprobate de cédtre Ministerul de Interne la 27
noiembrie 1868 cu actul nr. 13131 /8/. Societatea pe actiuni a fost inregistratd la Tribunal sub
denumirea de: ,,Societatea de tramvai cu cale ferata din Timisoara™.

Prima linie de tramvai cu cai din Timisoara, care a constituit totodata cea mai veche linie de tramvai
din Romania, a fost inaugurata pe 8 iulie 1869 pe traseul: Cetate (Piata Sf. Gheorghe) — Fabric
(ospataria ,,Regina Engleza”) si avea o lungime de 1896 m.

Incepand cu 1 ianuarie 1904 societatea trece in proprietatea orasului, se numeste ,, Tramvaiele
Comunale Timisoara” si este administratd de céatre Consiliul Comunal ca o intreprindere de sine
statatoare, independent de alte bunuri comunale si in baza legilor comerciale.

Alte repere importante privind transportul in comun in municipiul Timisoara sunt:

1899 — introducerea tramvaielor cu tractiune electricd;

1922 — incepe constructia de vagoane de tramvai la Timisoara;

1926 — se face prima incercare de a introduce autobuze pentru transportul in comun;
1942 — se introduce circulatia troleibuzelor;

1973 — incepe fabricarea de tramvaie TIMIS.

In decursul timpului intreprinderea de transport in comun din Timisoara a purtat diverse denumiri.
Din anul 1991 este regie si are denumirea ,,Regia Autonoma de Transport Timisoara” (RATT).
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2. METODOLOGIE DE STUDIU

2.1. Misiunea intreprinderii de transport in comun.

Scopul existentei unei intreprinderi de transport in comun este acela de a oferi populatiei o
alternativa economica si fiabila pentru transportul cotidian si ocazional, cu avantaje fata de celelalte
moduri de transport (automobil personal sau de serviciu rent a car, taxi, s.a.).

In acest context, misiunea intreprinderii de transport in comun consta in transformarea unor calatori
potentiali in calatori satisfacuti, in conditiile stabilite si puse la dispozitie de catre municipalitate.

Intreprinderile de transport in comun nu urmiresc, neapirat, obtinerea unui profit, dar trebuie sa-si
asigure surse financiare permanente, care sd echilibreze situatia cheltuielilor i veniturilor. Este
evident 1nsa cd, in ansamblu, activitatea unei intreprinderi de transport in comun trebuie sa conduca
si la obtinerea unor importante beneficii disponibile semnificative (economie de timp si bani si
conditii comode de transport, servicii atasate de transfer urban si chiar interurban, s.a.) pentru
intreaga colectivitate.

Mai sunt de subliniat si alte aspecte pozitive:

reducerea numarului si gravitatii accidentelor de circulatie sau a vatamarilor de persoane;
descongestionarea retelei stradale, in special, in zonele centrale;

reducerea substantiala a spatiilor de parcare;

diminuarea poluarii stradale, in special, in orele cu varf de trafic.

Aceste avantaje justifica asigurarea unor fonduri de investitii pentru intreprinderile de transport in
comun, de catre municipalitate, de regula, din taxele si impozitele platite de locuitori.

Pentru a putea sa-si realizeze in bune conditii misiunea, intreprinderile de transport in comun depun
eforturi considerabile privind organizarea si operarea traficului in conditii bune, cu mijloace de
transport in comun, In favoarea cetatenilor localitdtii si a celor in tranzit.

2.2. Procesul de realizare a serviciilor de transport in comun.

Procesul de transformare a célatorilor potentiali in caldtori satisfacuti este dificil si foarte complex.
In cadrul acestui proces, vehicule cu diferite caracteristici, construite special conform proiectelor si
specificatiilor unor specialisti de trafic, intretinute Tn unitati special amenajate, se deplaseaza pe linii
cunoscute de public si stabilite de specialisti in cadrul activitatilor de planificare tehnica si circuld
conform unor orare cunoscute de public si stabilite de specialisti in activititile de programare a
operatiilor.

De-a lungul liniilor sunt amplasate, amenajate si semnalizate statiile tot pe baza unor evaluari de
necesitate, pornind de la principiul cd la un moment dat un vehicul va ajunge intr-o statie, in care
asteaptd un cdlator potential. Acest calator va urca in vehicul si, impreund cu alti calatori, va fi
transportat pand la o alta statie pe care a ales-o ca destinatie. Prin deplasarea lui, acest célator a fost
transformat din calator potential, in calator satisfacut.

Astfel, a fost satisfacutd o unitate de necesitate de transport, deci o parte din cererea de transport si
astfel pentru Intreprinderea de transport in comun a fost realizata o unitate de produs.
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Aceastd unitate de produs este diferitd de produsele obtinute in industrie deoarece: nu poate fi
diversificata; nu poate fi stocata si se consuma simultan cu producerea ei.

Acest produs, indeplineste deci toate caracteristicile unui serviciu public.

Realizarea efectiva a unei unitati de produs dureaza relativ putin (de reguld, maximum 100 minute)
si se obtine :
= pe o linie:
0 al cdrui traseu a fost stabilit rational cu mult timp Tnainte;
0 al carui nivel de serviciu a fost planificat cu cel putin un an inainte;
0 conform unui program de circulatie, stabilit cu 3-4 luni inainte;
= cu un vehicul intretinut cu o zi inainte;
= cu un vehicul condus de un sofer ce a inceput lucrul cu cateva ore Tnainte.

Pentru realizarea acestei unitdti de produs, conlucreazd sute de oameni cu specializari extrem de
diverse si cu obiective diferite, uneori chiar si contradictorii.

Mai este important de mentionat ca:

e deplasare o data realizata (de ex. de la domiciliu la locul de muncd) genereaza o noua
necesitate de deplasare (de ex. de la locul de munca la domiciliu);

e cdlatorul transportat devine dintr-un utilizator ocazional, un potential calator fidel;

e daca conditiile deplasarii cu TC (timpul de deplasare, tariful, confortul, etc.) sunt mai
bune decat cele oferite de alte moduri de transport, utilizatorul ocazional (2
deplasari/lund) se transformd in utilizator regulat (7-12 deplasari/saptdmana) sau in
calator frecvent (peste 12 deplasari/saptamana).

Indicatorul prin care se mdsoara productia unei intreprinderi de transport In comun este cdldatori
kilometri (Cal. Km.) si reprezinta suma distantelor parcurse de toti calatorii intr-o anumitd
perioada de timp.

Productia realizata, numarul total de calatori kilometri, se poate :

e calcula prin sondaje pe linii efectuate de catre de sondori (recenzori) care numara
calatorii care se urca si calatorii care coboara in fiecare statie, sondajele fiind realizate de
cateva ori pe an pentru fiecare linie;

e estima prin pontaje;

e determinare prin sisteme automate de numarare a calatorilor instalate pe vehicule.

Uneori, productia se aproximeaza numai prin numarul de calatori transportati. Trebuie mentionat n
mod special ca este o aproximare insuficienta care :

e nu permite utilizarea unui sistem care sa conduca la performanta ;

e conduce la concluzii eronate si chiar la decizii eronate.

Productia previzibila se poate estima prin :
e previziuni pentru o perioada imediat urmatoare sau pe termen scurt $i mediu
(sdptamanal, lunar, trimestrial, anual etc.);
e prognoze pentru o dezvoltare in perspectiva de 3-4 ani.

Estimarea prin previziuni sau prognoze se refera, In general, la nivel de total retea, dar si la
tronsoane existente cu potential ridicat sau la cereri din afara retelei existente, inca nesatisfacute.
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2.3. Conceptul de analiza strategica si restructurare.

2.3.1. Necesitatea si oportunitatea restructurdarii companiilor publice de servicii pentru populatie

In perspectiva integrarii Romaniei in Uniunea Europeani sunt urgent necesare noi abordiri in
relatia institutii publice care opereaza servicii pentru populatie si cetateni, Intr-o viziune moderna,
care sd valorifice oportunitatile politice, profesionale si conjuncturale, oferite de cooperarea
internationala.

Se are in vedere, de asemenea, ca actiunile de restructurare strategicd si operationald s puna in
valoare rezervele calitative de crestere a eficientei prestatorilor de servicii catre populatie si sa
promoveze un management performant si responsabil.

Abordarea consacratd, in prezent, pe plan international, privind restructurarea companiilor de
transport public, consta intr-o prima etapa, in ,,identificarea starii de ,,sdnatate” si ,,viabilitate”.

,ldentificarea starii de ,,sanatate” si ,,viabilitate” a companiilor de servicii publice se realizeaza pe
esantioane reprezentative de intreprinderi, iar rezultatele sunt interpretate prin analize tipologice, de
catre institutii specializate in economie si in management $i pe aceastd baza, prin aplicarea unor
criterii i metodologii standard sa se elaboreze Planuri/Programe de Restructurare Strategicd a
Companiilor de Servicii Publice si a Institutiilor suport din domeniul public. Pot fi astfel prefigurate
directiile de restructurare strategica In vederea armonizdrii cu reglementdrile si practicile europene,
care guverneaza dezvoltarea business-ului si a serviciilor publice consacrate, in perspectiva
imbunatatirii $1 mediului economico-social propice dezvoltarii durabile.

Pentru implementarea acestor abordari strategice, la nivelul fiecarei companii sunt necesare
interpretdri punctuale si profesioniste realizate, In practica internationald de catre consultantii in
management.

Situatia specificd a afacerilor in Romania, precum si cerintele impuse de economia de piatd, inclusiv
pentru modernizarea si dezvoltarea serviciilor publice, conduc catre necesitatea si oportunitatea a
trei categorii de consultanta prioritare:
e misiuni de iesire din criza;
e misiuni punctuale pe probleme operationale relevante;
e asistentd la schimbarile rationale, in cadrul proiectelor de restructurare si elaborarea unei
strategii de succes, in vederea armonizarii cu standardele europene si a aderarii la Uniunea
Europeana.

In continuare se prezintd selectiv unele repere metodologice pentru restructurarea strategica.

Analiza tipologica si clasificarea sectoarelor si firmelor se realizeaza pe baza urmatoarelor criterii:
e tendinte in performantele operationale ale Intreprinderii;
e situatia lichiditatii generale si a profitabilitatii;
e situatia sectoriala si pozitia pe piata /competitivitatea;
e viabilitatea estimatd si vulnerabilititile, pe baza unor analize specifice, poate constitui
suportul unor delimitari, pe urmatoarele categorii:
0 intreprinderi viabile, fara modificari majore recomandate pentru restructurare, cu
eventuale orientari pentru cooperare internationald in bransa,
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0 intreprinderi potential viabile, dar numai cu modificari operationale majore, relativ
costisitoare, dar strict necesare pentru a-si continua eficient activitatea;

0 Iintreprinderi potential viabile, dar numai cu restructurari operationale si financiare
majore;

0 intreprinderi 1n dificultate, pentru care restructurarea prezintd riscuri, respectiv
situatie de criza si care sunt pasibile de lichidare sau vanzare fortata prin faliment.

Aceasta clasificare favorizeazd abordarea si alegerea celei mai adecvate metodologii pentru
restructurarea la nivel local, regional a intreprinderilor, in conditiile aplicarii principiilor economiei
de piata.

Continuarea sprijinirii Intreprinderilor, pe baza acestor criterii de selectie, va prezerva valoarea
comerciala si va oferi timpul necesar pentru ca intreprinderea sa se redreseze si apoi sa se dezvolte
durabil.

Aceste misiuni punctuale pot fi incredintate consultantilor in management profesionisti si certificati
pe baza normelor internationale in domeniu. Consultantii in management independenti vor utiliza
metodologii de abordare si metode de analiza si proiectare, consacrate pe plan international,
adaptate la situatia specifica a fiecarei firme, zone teritoriale si/sau sector de activitate.

Pentru determinarea si evaluarea situatiei actuale a companiei, echipa de consultanta independenta
va realiza mai intdi o analizd-diagnostic. Metodologia standard pentru analiza-diagnostic este
prezentatd in Anexa 2.

2.3.3. Necesitatea modernizarii si eficientizarii activitatii la RATT

2.3.3.1. Obiectul studiului de rentabilizare §i modernizare a activitatii RATT

Elaborarea studiului de rentabilizare i modernizare a activitatii R.A. Transport Timisoara in
vederea armonizdrii cu standardele europene constituie un demers al Primariei Municipiului
Timigoara pentru asigurarea unei strategii pe termen mediu si lung pentru rentabilizarea si
modernizarea activitatii RATT in vederea armonizarii cu standardele europene.

Activitatile principale care trebuie realizate in cadrul studiului au fost stabilite prin ,,caietul de
sarcini” si se referd la urmatoarele:

1- stabilirea §i evaluarea mediului de piata al serviciilor de transport in comun in municipiul
Timisoara;

2- analiza tipologica, utilizdnd un sistem de criterii, bazat pe indicatori/indici de performanta
specifici;

3- definirea obiectivelor strategice ale RATT pentru serviciile de transport in comun;

4- analiza strategica de dezvoltare a retelei si serviciilor de transport in comun, cu luarea in
considerare si a strategiei de dezvoltare a zonei municipiului Timisoara, in conformitate cu
Directivele U.E. in domeniu;

5- elaborarea, pe aceste baze, a unei strategii de dezvoltare fezabila, pe termen mediu si lung,
a serviciilor de transport in comun, cu luarea in considerare a urmatorilor parametri:

a. analiza diagnostic a RATT din punctul de vedere al performantelor obtinute in
ultimii trei ani;

b. cererea de servicii de transport in comun n municipiul Timisoara;

c. structura si dimensionarea retelei de transport in comun, cu mentionarea necesitatilor
de extindere/restructurare a retelei si serviciilor;
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d. selectarea pe baza de criterii consacrate pe plan international a obiectivelor care
justificad modernizarea si extinderea serviciilor de transport in comun;

e. politici de personal recomandate pentru modernizarea managementului si a
resurselor umane ale RATT;

f. evidentierea oportunitatilor i reperelor unui Program de actiuni strategice pentru
restructurarea si rentabilizarea activitatii RATT;

g. alte directii strategice de modernizare si eficientizare a activitatii de transport 1n
comun in municipiul Timisoara, utilizdnd experientele de varf europene si
internationale 1n acest domeniu.

Studiu este necesar pentru asigurarea unei strategii pe termen mediu §i lung pentru rentabilizarea si
modernizarea activitatii RATT in vederea armonizarii cu standardele europene.

2.3.3.2. Necesitatea crearii Autoritatii Metropolitane de Transport pentru zona Timisoara

Autoritatile Metropolitane de Transport sunt organisme autonome, constituite prin acordul
reprezentantilor statului si ai comunitatilor locale dintr-o anumitd zona, care asigura realizarea unei
politicii unitare in domeniul transportului public, urban, prin diversi operatori de stat sau privati.

Acest sistem de organizare institutionala asigurd o coordonare unitard si o prioritizare a proiectelor
de dezvoltare, bazate pe principiul integrarii sistemului de transport public urban, prin asigurarea
legdturilor intermodale necesare si utilizarea fiecaruia din modurile de transport potrivit capacitatii
sale si posibilitatilor de acoperire a tuturor zonelor ce trebuie deservite. Aceasta autoritate conduce
activitatea, privind exploatarea transportului public urban si suburban, prin intermediul unui
Consiliu de Administratie, format din reprezentanti ai statului si ai autoritatilor locale implicate, in
diferite proportii convenite (de exemplu la Paris, prin 17 reprezentanti ai statului, din 34, la
Barcelona prin 8 reprezentanti, din 16).

Statul detine puterea legislativd si elaboreaza reglementdrile in domeniu, definind indicatorii
macro-economici. Tot statul asigurd resursele financiare pentru subventionarea activitatii de
exploatare si completarea resurselor administratiilor locale, finantand investitiile majore.

Administratiile locale au responsabilitatea planificarii traficului §i administrarii infrastructurii din
zona lor de influenta. In plus, ele participa la asigurarea resurselor financiare, pentru subventionarea
activitatii de exploatare si pentru finantarea unor investitii, in proportiile stabilite cu statul.

Autoritatea de Transport Metropolitand — raspunde de fundamentarea planificarii dezvoltarii
infrastructurii si urmareste realizarea investitiilor planificate. Asigura, pe baza de contracte, relatiile
cu operatorii autorizati pentru serviciile de transport public, administreaza sistemul de finantare,
stabileste politicile tarifare si asigura relatiile publice, comunicarea si publicitatea.

Operatorii asigura exploatarea sistemului de transport, in conformitate cu contractele incheiate cu
Autoritatea de Transport Metropolitand, administreaza fondurile constituite si realizeaza investitiile
in limitele lor de competenta, indeosebi pe cele care duc la cresterea calitatii i eficientei serviciilor
de transport.

Avand in vedere faptul cad zona municipiului Timisoara se afld intr-o dezvoltare puternica, este
necesar ca pentru intreaga zona sa fie oferite si servicii de transport in comun, iar aceste servicii sa
fie coordonate de catre o Autoritate de Transport. Crearea cat mai rapidd a acestei autoritati de
Transport va permite o dezvoltare a sistemului de transport public in corelare cu nevoile de
transport ale populatiei.
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3. STUDII SI ANALIZE ELABORATE PRIVIND TRANSPORTUL iN
COMUN IN TIMISOARA

3.1. Transportul in comun urban din Timisoara — analiza si propuneri (RATP/TRAM, 1995)

In cadrul infratirii dintre orasele Mulhouse si Timisoara, in anul 1995, a fost realizat un studiu
privind transportul iIn comun din Timisoara de catre un grup de specialisti francezi de la RATP si
TRAM care a scos In evidentd principalele probleme referitoare la transportul in comun din
municipiul Timigoara.

Probleme privind transportul in comun in municipiul Timisoara evidentiate de studiul elaborat de
specialistii francezi sunt:
a) in ceea ce priveste reteaua de transport in comun in general:
e cxistenta unor obstacole (canalul Bega si linia de cale feratd Bucuresti-Timisoara) care
impart oragul 1n trei zone cu un numdr mic de posibilitati de trecere dintr-o zona in alta;
e legatura dificila pe axa nord-sud;
e zone aglomerate: Gara de Nord, Piata Traian, Piata Marasti, Piata 700, etc.;
e reteaua de transport Tn comun acopera mai bine partea de Sud a orasului;
b) in domeniul cunoasterii numdrului de calatori:
e nu existd aparaturd de numarare a calatorilor instalata pe vehicule;
e numarul de calatori se determind numai pe baza titlurilor de transport vandute si a
numaratorilor efectuate pe linii de catre controlori;
c) obiective pentru proiecte necesare pentru imbundtdtirea transportului in comun:
e reabilitarea infrastructurii pentru transportul in comun ;
e deturnarea circulatiei de tranzit din centrul orasului Timisoara;
e climinarea rupturii urbane impuse de calea ferata.

Propunerile facute in cadrul studiului se refera la urmatoarele:
e reabilitarea cdilor pentru liniile de tramvai si a liniilor aeriene de contact pentru tramvaie
si troleibuze;
reabilitarea distributiei de energie pentru a limita panele de curent;
examinarea eventualelor modificari de trasee;
redactarea unor norme de intretinere a materialului rulant provenit din Germania;
reinnoirea si cresterea parcului de vehicule;
lupta contra fraudei,
sporirea confortului caldtorilor prin:
0 o mai buna curatenie;
0 amenajarea corespunzatoare a statiilor;
0 informarea mai bund a célatorilor in statii, la chioscurile de vanzare de bilete, In
vehicule;
e crearea unei linii pe axa nord-sud;
e organizarea de zone pietonale in centrul orasului,
e dezvoltarea imaginii RATT 1n contextul concurentei care va apdrea si in domeniul
transportului In comun.
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3.2. Concept strategic de dezvoltare economica si socialda a zonei Timisoara (Primaria
Municipiului Timisoara, 2000)

Primaria Municipiului Timisoara a realizat un ,,Concept strategic de dezvoltare economica si
sociala a zonei Timisoara” in perioada iunie 1999- mai 2000, in cadrul proiectului ,,Parteneriatul
institutional si al societatii civile pentru planificarea dezvoltarii economice §i sociale a zonei
Timisoara”.

Conceptul dezvoltarii durabile este definit ca un proces de transformare in care exploatarea
resurselor, directia investitiilor, orientarea tehnicilor si schimbarile institutionale se desfasoard in
mod armonios.

In cadrul conceptelor de dezvoltare durabild un loc important il ocupa ciile de comunicatie rutiera
deoarece acestea constituie pe langd scheletul de bazd al amenajarii unui teritoriu si elementul
indispensabil al dezvoltarii economice si sociale, pe termen lung, a zonelor in care sunt amplasate in
conditiile unui impact minim asupra mediului inconjurator.

Studiul a fost finalizat prin enuntarea obiectivului general al zonei Timisoara s§i anume:
wDezvoltarea durabili a zonei Timisoara pentru afirmarea acesteia ca pol strategic competitiv, de
nivel european in scopul asigurdrii prosperitatii si calitatii vietii locuitorilor sai”, a patru directii
strategice si a unui set de masuri. Dintre masurile referitoare la dezvoltarea infrastructurii de
transport se mentioneaza urmatoarele:

- asigurarea unei conceptii unitare privind caile de comunicatii i transport;

- dezvoltarea de infrastructuri si servicii pentru transportul combinat de marfuri,

- Tmbunatatirea conditiilor de trafic urban si periurban.

Studiul cuprinde si o sinteza a rezultatelor generate de implementarea conceptului strategic, directe
si indirecte, preconizate pentru perioada 2000-2007.

Un rol important 1l ocupa transportul in comun motiv pentru care in a patra directie strategica in
cadrul obiectivelor:
2- ,,Dezvoltarea retelei de comunicatii urbane si periurbane”, in:
o sub-obiectivul 2.1. , Asigurarea unei conceptii moderne, unitare si flexibile a retelei de
circulatie rutiera” s-au prevazut masurile:

6 — proiectarea si realizarea de retele de transport, care sa cuprinda benzi si trasee exclusive
pentru transportul in comun;

7 — modernizarea retelelor de transport electric si extinderea acestora spre zonele periurbane
principale, prin aplicarea unor solutii tehnice la nivelul tarilor dezvoltate in domeniu;
obtinerea fondurilor complementare din credite B.E.L.; cresterea vitezei de circulatie cu
tramvaiul la 18 km/ora;

o sub-obiectivul 2.2. . Imbundtdtirea conditiilor de trafic urban si periurban” s-au prevazut
masurile:

6 — dezvoltarea si modernizarea retelei de drumuri adecvata transportului public de
persoane, dotarea cu statii de oprire, bucle de intoarcere, sisteme de semnalizare
adecvate; amenajarea traseelor cu dispozitive de circulatie de tip parcaje, statii terminus
pentru transportul in comun;

7 — adoptarea de solutii de semnalizare rutierd care sa favorizeze transportul de persoane:

12 — extinderea traseului mijloacelor de transport in comun pe DN 6 (Solectron, Coca-Cola).
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3.3. Studiu de perspectiva privind dezvoltarea transportului urban al municipiului Timisoara
(VELTONA srl, 2001)

Studiul este structurat pe doud volume, astfel:

e volumul I - prezinta necesitdtile de deplasari de persoane (ca volum, orientare in spatiu §i
distributie in timp) si restructurarea si redimensionarea sistemului de linii de transport in
comun 1n aga fel Incat sd devina cat mai atractiv pentru calatori si eficient in exploatare;

e volumul II — vizeaza trei obiective si anume:

0 propuneri de lucrari rutiere si de masuri organizatorice care sa conduca la
optimizarea exploatdrii sistemului de linii TC prin cresterea vitezei comerciale
(reducerea timpilor de calatorie) si cresterea incasarilor;

0 propuneri de extindere a retelei de transport electric pe perioada medie perspectiva
(5-10 ani) si a propunerilor de dezvoltare de larga perspectiva (10-30 ani) corelat cu
PUG si cu proiectul ,,Concept strategic de dezvoltare economica si sociala a zonei
Timisoara’;

0 propuneri de reconfigurare a structurii liniilor de transport in comun pentru etapele
de lucrari de reabilitare a infrastructurii liniilor de tramvai prevazute pentru perioada
2001-2004.

Pe a avea o imagine de ansamblu cu privire la transportul in comun din municipiul Timisoara, in
cadrul figurilor 3.1. - 3.5 se prezinra sub forma de diagrame unele rezultate obtinute prin anchete
efectuate n randul calatorilor, si anume:

e fig.3.1. Anchete in randul calatorilor cu TC privind scopul calatoriilor;

e fig.3.2. Ponderea calatoriilor directe si a transbordarilor in randul calatorilor cu TC;

e fig.3.3. Ponderea posesorilor de autoturisme 1n randul célatorilor cu TC;

e fig.3.4. Anchete la domiciliu - repartizarea deplasarilor pe moduri de transport;

e fig.3.5. Anchete la domiciliu — repartizarea pe moduri de transport (persoane ale caror

familii poseda autoturism).

Concluziile care se pot trage din ancheta in randul célatorilor cu mijloace de transport in comun
sunt urmatoarele:

e ponderea cea mai mare o au deplasdrile in scop profesional (36%), in intervalul orar 7-9,
ponderea acestora ajungand chiar la valoarea de 54%,urmeaza deplasarile facute pentru
cumpdraturi (19%) care ating un maxim in intervalul orar 9 — 13;

e majoritatea calatorilor se deplaseazd fard transbordare (58,6%) sau cu o transbordare
(34,8%) fiind evidenta dorinta de evitare a transbordarilor cu atdt mai mult cu cat
eficienta acestora este redusd datoritd neconcordantei intre mijloacele de transport in
comun §i a unei punctualitati deficitare;

e calatorii care folosesc mijloacele de transport in comun sunt in majoritate persoane care
depind de acest mod de transport iar ponderea celor care fac una sau mai multe calatorii
pe zi este de 65%;

e posesia unui autoturism nu reprezintd un obstacol major In fata utilizarii mijloacelor de
transport In comun deoarece numai 53% din totalul céldtorilor nu au un autoturism,
ceilalti dispunand de unul (42%) sau chiar doud autoturisme (5%). Totusi posesorii de
autoturisme sunt calatori care se incadreaza la un numar mai mic de calatorii pe zi.
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Ancheta in rindul calatorilor cu T.C. privind
scopul deplasarilor

a) Deplasarile cu T.C. pe toata ziua
(orele 7 - 21)
[

Total chestionati 5085 din care:

B Deplasari in scop profesional = 1793 I

B Deplasari pentru cumparaturi = 990

IDDepL pt.probleme de sanatate = 289

| ODepl. pt.probleme administrative = 366

@ Deplasari in alte scopuri =1648 |
B . e e |
b) Deplasarile din perioadele
caracteristice ale zilei ) N
| %) = |
54 . 64 |

Interval orar 7-9  Interval orar 8- 13 Interval orar 13- 16 Interval orar 16-20  Interval orar 20-21 [
Total = 787 Total = 1653 Total = 1061 Total = 1300 Total = 284 |

Fig. 3.1, Anchetd in rindul cilatonlor cu TC prvind scopul cilitoner.
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PONDEREA CALATORIILOR DIRECTE SI A TRANSBORDARILOR
IN RANDUL CALATORILOR CU T.C.

Total chestionati
5085 din care :

[ Fara transbordare = 2980
[ Cu o transbordare = 1770
. OCu 2 transbordari = 335

FRECVENTA UTILIZARII TRANSPORTULUI IN COMUN DE CATRE
CALATORI

Total chestionati

5085 din care :
B Mai multe calatorii/zi = 1856
@ O calatorie/zi = 1401
O Mai multe calat./saptamina = 885
OO calatorie/saptamina = 329
B Sporadic = 614

Fig, 3.2, Ponderea ciilitonulor duecte g1 a transbordanlor in randul cilitonlor cu TC.
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a) Pe intreg esantion

Ponderea posesorilor de autoturisme
in rindul calatorilorcu T.C. a

Total chestionati = 5074

O Au un autoturism =212
O Au mai multe auto. = 271

ENu au autoturism = 2682 |

1

]

b) La calatorii ce se deplaseaza in diferite scopuri
e T L :

Persoane care se Persoane care se Persoane care se Persoane care se Persoane care se
deplaseaza in scop deplaseaza pentru  deplaseaza in scop deplaseazain scop  deplaseaza in alte
profesional cumparaturi de sanatate administrativ scopuri
Total 1788 Total 990 Total 288 Total 366 Total 1642

I
l

c) La calatorii ce utilizeaza T.C. cu frecventa diferita
- S

Persoane care fac Persoane care fac mai
cel putin 1 calatorie putin de 1 calatorie
(dus-intors)/zi (dus-intors)/zi
Total 3253 Total 1821

Fig 3.3 Ponderea posesonlor de antoturisme in randul calatonlor cu TC.
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ANCHETE LA DOMICILIU
Repartizarea deplasarilor pe moduri de transport

a) Pe intregul esantion

Total esantion = 3009 deplasari
din care :

@ Deplasari cu T.C. = 1361
[ Deplasari cu autoturism = 934
O Deplasari pe jos = 714

% rrr g S

|53

Deplasari in scop Deplasari in scop de Deplasari in alte
profesional cumparaturi scopuri
Total = 1753 deplasari Total = 670 Total = 586

Fig. 3.4, Anchete la donucilin, Repartizaren deplasinlor pe modun de transport.
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ANCHETE LA DOMICILIU
Repartizarea deplasarilor pe moduri de transport ale deplasarilor
efectuate de persoane ale caror familii poseda autoturism

a) Pe intregul esantion

Total esantion = 2292 deplasari
din care :
’ @ Deplasari cu T.C. =901

@ Deplasari cu autoturism = 909
‘ DO Deplasari pe jos =482

lasarile i ri
%..4?.._____ L EEES e ._ z —

Deplasari in scop Deplasari in scop de Deplasari in altﬁ

profesional cumparaturi scopuri

Total = 1352 deplasari Total = 492 Total = 448

| -

Fig 3.5 Anchete la domucilin - repartizarea pe modun de transport (perzoane ale ciror fanulu poszeda autoturizm).
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Concluziile care se pot trage din ancheta la domiciliul respondentilor sunt urmatoarele:

e din totalul deplasarilor realizate majoritatea (45%) se fac utilizand mijloace de transport
in comun;

e mijloacele de transport in comun sunt preferate pentru deplasarile in scop profesional
(53%) in timp ce pentru cumparaturi deplasarile se fac preponderent pe jos (44%);

e 1n cazul deplasarilor efectuate de persoane ale caror familii poseda autoturism se constata
o preferinta aproximativ egala intre deplasarea cu autoturismul (40%) si deplasarea cu
mijloace de transport in comun (39%).

Datorita faptului ca ritmul de dezvoltare a municipiului Timisoara este unul rapid este necear sa fie
realizat un nou studiu de transport in comun prin care sa se stabileasca:

e necesitdtile de transport in comun pentru situatia actuala si de viitor;

e configuratia retelei pentru Aglomerarea Urbana Timisoara;

¢ liniile optime de transport in comun;

e amenajarile si investitiile care trebbuie realizate.

3. 4 . Studiu de fezabilitate ,,Sistem de dispecerizare automati a mijloacelor de transport in
comun” (ETA automatizari industriale srl, 2002)

Studiul elaborat de S.C. ETA automatizdri industriale srl, in anul 2002, a avut ca tema studierea
posibilitatii introducerii in municipiul Timigoara a unui sistem de urmadrire a circulatiei mijloacelor
de transport in comun printr-un sistem modern care sa inlocuiasca sistemul actual care se bazeaza

pe legaturi telefonice si radio.

Obiectivele sistemului au in vedere:
e cresterea calitatii serviciilor oferite prin:

O asigurarea regularitatii,

0 reducerea timpilor de asteptare a calatorilor in statii;

0 anuntarea publicului cédldtor privind situatia din trafic, atit in mijloacele de transport,
cat si in statii;

e cresterea Incasarilor prin:

0 cresterea numdrului de utilizatori ai transportului in comun datorita punctualitatii
sosirilor in statii;

0 crestereca numarului de calatori platitori prin integrarea in sistem a mijloacelor
moderne de taxare;

e monitorizarea costurilor prin:

0 dimensionarea corectd a necesarului de mijloace de transport in comun datorita
faptului cd datele achizitionate in timp real si procesate imediat pot flexibiliza
circulatia;

0 crearea unei baze de date care sd contind datele elementare corecte ale activitatilor
unora din cele mai importante servicii ale RATT. In acest mod va creste eficienta
activitatilor prin prelucrarea automatd a datelor in compartimentele financiar-
contabil, planificare - normare, etc.;

e imbunatatirea conditiilor de lucru ale conducatorilor de mijloace de transport In comun:

0 urmdrirea facila §i Tnregistrarea corecta a prestatiei realizate de catre mijloacele de
transport in comun, asistarea permanentd si acordarea de instructiuni precise, prin
afisare la bordul postului de conducere sau transmise verbal;
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0 cresterea securitatii datorita localizarii permanente a fiecarui mijloc de transport in

ege ey

Investitia a fost studiata in doud variante, si anume:
- varianta radio - cost 23.936.566 mii lei + TVA, la data de 16.04.2002;
- varianta GPRS - cost 21.963.139 mii lei + TV A, la data de 16.04.2002.

Sistemul a fost experimentat pe patru linii de troleibuz, dar investitia nu a fost finalizatd din lipsa de
fonduri.

In prezent costurile echipamentelor pentru astfel de sisteme au scizut mult, iar functiunile
sistemelor s-au marit. Datorita acestui fapt, este necesar sa fie realizat un nou studiu pentru
realizarea la RATT a unui sistem de monitorizare i dispecerizare a circulatiei mijloacelor de
transport in comun.

3.5. Eficientizarea circulatiei in aglomerarea urband Timisoara (Primaria Timisoara —
Directia de Urbanism, 2005)

Studiul ,,Eficientizarea circulatiei in aglomerarea urbana Timisoara a fost elaborat de catre Directia
de Urbanism a Primariei Timisoara in anql 2005. In cadrul studiului OBIECTIVUL 3 are ca obiect
EFICIENTIZAREA TRANSPORTULUI IN COMUN.

In cele ce urmeazi se prezinti elementele principale din partea aferentd obiectivelor 3 si 4 din
studiu. Prezentarea integralad a acestor obiective se gaseste in Anexa 3.

,,Obiectivul 3 - Eficientizarea transportului in comun

Obiectivul al treilea al strategiei de eficientizare a deplasarilor in orasul Timisoara, in Aglomerarea
Urbana Timisoara si In Zona Metropolitand Timisoara il reprezintd realizarea unei retele de
transport in comun eficiente pentru trei niveluri urbane. Realizarea acestui obiectiv ar reduce
procentajul deplasarilor cu masini proprii care congestioneaza si polueazd orasul si mai ales ar
satisface doua categorii defavorizate in deplasari si anume copiii si cei de varsta a treia. Este
important a mentine cota de circa 10% din deplaséri cu mijloacele de transport in comun 1n arealul
urban si de a ajunge la 25% din deplasari pentru navetisti cu acest sistem.

In primul rand, transportul in comun trebuie si fie un sistem integrat, interconectat intre toate
palierele componente, care cuprinde deplasarea cu avionul, cu elicopterul, cu vaporul, cu trenul
interurban si urban, cu autobuzul interurban si urban, cu tramvaiul interurban si urban, cu maxi taxi,
cu taxi, cu benzi rulante si, probabil, cu ce se va mai inventa.

In al doilea rand, trebuie extinsi reteaua de transport in comun pe suprafata intregului oras, apoi
extinsa pe suprafata Aglomerarii Urbane Timisoara §i pe suprafata Zonei Metropolitane Timisoara.
Daca privim un plan al retelei de transport In comun suprapus pe un plan al aglomerarii urbane care
se prefigureaza, am constata ca ea nu acopera decat, aproximativ, o sesime din aceasta. Extinderile
din Dumbravita, Ghiroda, Giroc $i Mosnita nu sunt acoperite de un transport In comun eficient.
Studiile de extindere a retelei concepute Tn 2003 pentru 2010 sunt foarte modeste ca extensie. Ele
trebuie regandite macar pentru un 2010 realist.

O posibilitate de dezvoltare a transportului in comun se bazeaza pe existenta unei retele de tren
exceptionale in jurul orasului Timisoara de la inceputul secolului al XX-lea care unea aproape
fiecare comuna din regiune cu orasul Timisoara §i care se intindea pe o distantd de pana la 60 de km
in jur. Sunt in total un numar de 9 directii radiale care pornesc de la Gara Mare si care unesc cu
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Timigoara aproape 50 de agezdri. Aceastd retea se poate revigora, pentru transformarea ei Intr-o
retea de trenuri metropolitane.

In al treilea rand, trebuie concepute nodurile de schimb intre diversele tipuri de transport in comun
ca ele sd devind primordiale i nu operatorii in sine. Aceastd masurd face parte integrantd din
obiectivul al patrulea al strategiei.

Obiectivul 4 - Realizarea de statii de schimb intre transportul urban si cel extraurban

Premisa de la care pornim la analiza acestui obiectiv este faptul cd prin prabusirea dramatica si la
noi dupd 1995 a deplasarilor interurbane de persoane pe sistemul feroviar (fenomen petrecut in
restul Europei imediat dupa anii "60), s-a pus pe picioare un foarte pragmatic sistem particular de
transport interurban bazat pe autobuze si mai ales pe microbuze.

Aceasta reactie favorabila a economiei de piatd ridicd insd probleme urbane din cauza ca buna sa
functionare utilizeaza ca statii de schimb spatiile urbane centrale si astfel autobuzele si microbuzele
patrund 1n tesutul urban pe strazile orasului care si asa sunt prea incdrcate. Traseele si aceste statii
actuale trebuie eliminate din zona centrald a orasului si pozitionate pe actualele penetratii la iesirile
din oras, cu legaturi directe cu mijloacele de transport urban. In acel moment pozitionarea acestor
noduri de schimb va fi adiacentd centurilor §i atunci investitia conceputa pentru Terminalul
Intermodal de la Aeroportul Timisoara care va contine Autogara si Terminalul Feroviar al Trenului
Urban va juca un rol deosebit de important pentru dezvoltarea echilibratda a Aglomerarii Urbane
Timisoara. ”

Dacd ludm in considerare transportul in comun ca pe un sistem integrat, Tnseamna ca principala
preocupare a managerilor unui oras trebuie s se axeze pe nodurile de schimb dintre diferitele
sisteme de transport.

In cadrul studiului au fost realizate :

e un scenariu de dezvoltare spatiald a Aglomerarii Urbane Timisoara (fig. 3.6) ;

e propuneri de dezvoltare de largd perspectivd a retelei de transport in comun electric in
municipiul Timisoara (fig. 3.7.);

e optimizarea infrastructurii actuale de cale feratd pentru dezvoltarea Aglomerarii Urbane
Timisoara (fig. 5.8.);

e tren metropolitan - optimizarea infrastructurii existente de cale ferata pentru dezvoltarea
zonei metropolitane Timisoara (fig. 3.9.);

e propunere de autogari in municipiul Timisoara (fig. 3.10.).
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Fig. 3.10. Propunere de autogari in municipiul Timisoara
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4. PREZENTAREA GENERALA A RATT
4.1. Obiectul de activitate al RATT

Regia Autonoma de Transport Timisoara a fost infiintatd ca urmare a Deciziei Primariei
Municipiului Timigoara avand nr. 99/29.01.1991 cu incepere de la 1 ianuarie 1991.

Obiectul principal de activitate al Regiei Autonome de Transport Timisoara, conform codificarii
CAEN, este : 6021 — alte transporturi terestre de calatori, pe baza de grafic.

Sediul R.A. Transport Timisoara este in municipiul Timisoara, B-dul Take lonescu, nr.56.

Pe langa obiectul principal de activitate, RATT mai are si alte obiecte de activitate, dintre care unele
nu au o legaturd directd cu prestarea de servicii de transport in comun si care sunt prezentate n
Anexa 3 din volumul II.

4.2. Organizarea actuala a RATT

Regia este organizatd in conformitate cu organigrama aprobata in Consiliul de Administratie din
13.04.2005 si functioneazd in baza regulamentului propriu, cu gestiune economica §i autonomie
financiard, are personalitate juridicd, incheie bilant, are cont la bancd, beneficiazd de credite
bancare, are relatii economice cu alte unitati, se inzestreazd cu fonduri fixe si se doteaza cu mijloace
circulante proprii necesare desfasurarii activitatii sale.

Pentru indeplinirea functiilor care 1i revin, conform obiectului sdu de activitate, regia are
urmatoarele functii de conducere si compartimente functionale:

e functii de conducere:

- director general,

- directori executivi: exploatare, tehnic, comercial, financiar-contabil, proiecte
internationale;

- sefi de compartimente functionale;

e compartimentele de lucru:

- serviciul organizare, normare, planificare, protectia muncii, asigurarea calitatii;
- serviciul C.T.C., laboratoare;

- corpul consilierilor juridici;

- serviciul resurse umane-administrativ;

- biroul administrativ;

- biroul personal, invdtdmant, salarizare ;

- Dbiroul control tehnic si financiar intern;

- biroul informare si relatii publice;

- serviciul exploatare;

- biroul dispecerat

- serviciul tehnic;

- biroul tehnologie proiectare;

- biroul investitii,

- serviciul administrare retea calculatoare, laborator electronic;
- serviciul licitatii, contracte, achizitii

- birou achizitii;
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- birou licitatii contracte;

- grup control;

- serviciul vanzari

- serviciul financiar;

- serviciul contabilitate;

- biroul gestiuni, depozite 01 - 04;

- serviciul proiecte internationale;

- biroul economic proiecte internationale.

Regia are in subordine urmatoarele subunitati fara personalitate juridicd, care nu intocmesc bilant
contabil, cu gestiune economica si cu limitd de autonomie, in conformitate cu atributiile sectiei ce
vor fi tratate la capitolul respectiv:
e sectia transport tramvaie;
sectia transport troleibuze;
sectia transport autobuze;
sectia L.C.C.S.-linie cale, contact si substatii;
sectia reparatii - modernizari;
sectia piese schimb si subansamble;
atelier mecanic sef;
complex de agrement.

Directorul general este presedintele Consiliului de Administratie al regiei, conform OG nr.
15/09.08.1993 si a fost numit conform Hotararii Consiliului Local al Municipiului Timisoara nr.
149 /18.05.2004.

Directorul general al R.A.T. Timisoara are n subordine directa:
- directorul exploatare;
- directorul tehnic;
- directorul comercial;
- directorul financiar — contabil;
- directorul proiecte internationale;
- serviciul ONPC - organizare, normare, planificare, protectia muncii, calitate;
- serviciul C.T.C., laboratoare;
- corpul consilierilor juridici,
- biroul control tehnic si financiar intern;
- serviciul resurse umane - administrativ;
- biroul informare si relatii publice.

Directorul Exploatare este subordonat ierarhic directorului general si are in subordine directa:
- serviciul exploatare;
- sectia transport tramvaie;
- sectia transport troleibuze;
- sectia transport autobuze.

Directorul Tehnic este subordonat ierarhic directorului general si are in subordine directa:
- serviciul tehnic;
- serviciul administrare retea calculatoare, laborator electronic;
- Sectia LCCS;
- sectia reparatii modernizari;
- sectia piese schimb subansamble;
- atelier mecanic sef.
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Directorul comercial este subordonat ierarhic directorului general si are In subordine directa:

Directorul
directa:

serviciul licitatii, contracte, achizitii;
birou achizitii;

birou licitatii contracte;

complex de agrement

grup control.

financiar - contabil este subordonat ierarhic directorului general si are in subordine
serviciul financiar;

serviciul contabilitate;
serviciul vanzari.

directorul proiecte internationale este subordonat ierarhic directorului general si are in subordine

directa:

serviciul proiecte internationale.

Organul prin care se exercitd conducerea regiei este Consiliul de Administratie al R.A.T. Timisoara.
Acesta 151 desfasoara activitatea in conformitate cu propriul sau regulament de organizare si
functionare si hotdraste in toate problemele privind activitatea regiei, cu exceptia celor care, potrivit
legii, sunt de competenta altor organe.

In cadrul figurii 4.1. se prezintd organigrama RATT valabild de la 01.05.2005.
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Fig. 4.1. Organigrama RATT.
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4.3. Definirea misiunii RATT in documentele actuale

Misiunea RATT si activitdtile realizate sunt redate in cadrul a doua documente, si anume: MAC -
Manualul de Asigurare a Calitatii si ROF - Regulamentul de Organizare si Functionare. Referiri la
misiunea si activitdtile RATT, asa cum sunt ele definite prin MAC si ROF se prezintad in cele ce
urmeaza:

Directorul General al Regiei Autonome de Transport Timisoara a stabilit (conform celor specificate
in cadrul manualului de asigurare a calitdtii) ca politica de calitate pentru Intregul personal al regiei
urmatoarea: transportul calatorilor in conditii de confort, siguranta si deplina incredere in
serviciul efectuat de r.a.t.t.

Politica de asigurare a calitatii in cadrul regiei se face prin grija Serviciului ONPC, care se ocupa de
difuzarea si verificarea aplicdrii acestei politici i care o face cunoscuta de fiecare din salariatii
regiei.

Baza proiectarii sistemului calitatii a constituit-o necesitatea de a se imbundtdti unul sau mai multe
din aspectele activititii regiei. Dorinta CALATORULUI precum si urgenta de actiune pentru
imbundtdtirea unor aspecte ale activitatii se pot constata si prin sondajele de opinie realizate la
nivelul populatiei municipiului. Sondajele de opinie stabilesc directiile prioritare de actiune si de
asemenea modul in care si-au atins scopul masurile luate anterior.

Atingerea obiectivelor stabilite se face prin implementarea si difuzarea de proceduri de lucru care
asigurd o calitate stabilitd. Procedurile se stabilesc de catre toti cei implicati in desfasurarea
activitati, la toate nivelurile de activitate. Coordonarea culegerii de propuneri de solutii, alinierea
acestora la legislatia si instructiunile In vigoare, formularea procedurilor si supunerea lor spre
aprobare se face de catre Serviciul ONPC.

Calitatea activitatii regiei si procedurile de atingere a acesteia s-au concretizat prin manualul de
asigurare a calitatii (MAC), care este un document valabil pentru intreaga regie. In acesta sunt
descrise procedurile si masurile luate de regie pentru cresterea calitatii transportului in comun de
persoane, in vederea cunoasterii si aplicarii la toate locurile de munca ale regiei.

Fatd de obiectul de activitate inscris in ROF al RATT, se considera ca toate activitatile regiei se
supun cerintelor activitdtii principale, adicd transportul in comun de persoane cu tramvaie,
troleibuze, autobuze si alte mijloace, In municipiul Timigoara.

Manualul stabileste si responsabilitatile persoanelor care ocupa functii sau au meseria la care se
referd procedurile de asigurare a calitatii activitatilor.

Descrierea compartimentelor RATT precum si a principalelor sarcini indeplinite de catre acestea
sunt prezentate in Anexa 4 in cadrul volumului II - ANEXE..
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5. ANALIZA DIAGNOSTIC
5.1. Diagnostic juridic

Diagnosticul juridic a scos in evidenta mai multe probleme cu care se confrunta RATT. Aceste
probleme sunt:

a) caldatorii fraudulogi

RATT avea la data efectuarii analizei (19.07.2005) un numar de 78 controlori de bilete angajati in
cadrul departamentului Grup control, pentru care se cheltuiesc lunar 54.033 RON ( 540.329.926
ROL).

In urma activitatii pe o luna s-au incheiat 858 procese verbale, din care:
e 12% au o finalitate imediatd, sumele fiind achitate de catre contravenienti In contul
Primariei Municipiului Timisoara (chitantele au antetul primariei);
e pentru 70% nu se poate urmadri finalitatea, deoarece contravenientii nu prezinta chitanta la
RATT, din care 3% sunt trimise spre executare in alte localitati;
e 5% sunt contestate si trimise spre solutionare instantei de judecatd, solutiile instantei fiind

urmatoarele:
0 1% de admitere a plangerii contraventionale si de anulare a proceselor verbale
intocmite;
0 2% de respingere a plangerii contraventionale si de Tnlocuire a amenzii aplicate cu un
avertisment;
0 2% de respingere a plangerii contraventionale si de mentinere a proceselor verbale
intocmite;

e 13% nu au finalitate, procesele verbale fiind returnate deoarece contravenientii nu sunt gasiti
la adresele din actele de identitate mentionate de catre agentul constatator pe procesul-
verbal.

Pentru un proces verbal fara finalitate sau cu finalitate intarziata se cheltuieste de catre RATT suma
de aproximativ 70 RON ( 699.755 ROL).

La un total de 163 procese verbale in medie pe lund fara finalitate (19% din 858 procese verbale)
RATT cheltuieste suma de 11.406 RON/luna (114.060.065 ROL/luna) la care se adauga 195,6
RON/Iuna (1.956.000 ROL/lund) contravaloarea calatoriilor neincasate, adica in total 11.601,6
RON (116.016.065 ROL).

OG 2/2001 privind regimul juridic al contraventiilor prevede la art. 8 ca 25% din valoarea amenzii
aplicate se face venit la bugetul autorititii din care face parte agentul constatator. In cazul RATT
amenzile aplicate in baza HCL 349/2002 se fac integral venit la bugetul local, iar RATT nu
incaseaza nici contravaloarea serviciului efectuat pentru calatorul fraudulos.

La un numar mediu lunar de 858 procese verbale, RATT ar trebui sd incaseze suma de 11.754,6
RON (117.546.000 ROL), suma comparabild cu cea cheltuita aferenta proceselor verbale fara
finalitate.
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b) procesele pe rol

Tabelul nr. 5.1. Procese pe rol in calitate de reclamata

Nr. | Dosar nr. | Instantalacare | Obiectul litigiului | Partea cu care Suma in Situatie luna martie 2005
crt. se afla pe rol este in litigiu litigiu
(lei)
1 4671/2003 Tribunalul pretentii - vinovat Pazmany— 37.945.343 | creanta regiei a fost recuperata
Timis de producerea unui
accident in urma
caruia s-au produs
pagube regiei
2 252/2003 Sectia recursul formulat de | sentintei nr. 518.380.362 | recursul regiei a fost admis
Jurisdictionald a | regie impotriva 8/2003 a Curtii
Curtii de obligatiei la plata de Conturi —
Conturi Colegiul
jurisdictional
3 10261/2003 | Judecatoria obligarea SC Notrin | SC Notrin SRL 717.274.705 | sentinta este definitiva si
Timigoara SRL la plata investita cu formula executorie
4 10150/2003 | Judecatoria obligarea SC Co et SC Co et Si 86.142.857 | - s-a admis actiunea obligand
Timisoara Si la plata parata si la plata cheltuielilor
de judecata in valoare de
5.933.600 lei
- impotriva sentintei SC Co et
Si SRL a formulat recurs
5 9486/2003 Judecatoria evacuarea SC Coet | SC Co et Si srl - a admis actiunea RAT si a
Timigoara Si srl din spatiul din respins cererea reconventionala
Calea Buziagului formulata de SC Co et Si SRL
- recursul este in stare de
judecatd la Tribunalul Timis
6 2337/2004 | Judecatoria obligarea SC SC Glacial srl 211.973.589 | instanta a admis actiunea R.A.
Oradea Glacial srl la plata Transport Timisoara si a
cu titlu de penalitati respins cererea
pentru neplata reconventionala ca fiind
reparatiilor neintemeiatd. Sentinta este
efectuate de RAT la definitiva si a fost investita cu
troleibuzele livrate formula executorie, insa
nefiind irevocabila, ea a fost
atacatd de SC Glacial cu
recurs, care este in stare de
judecata la Tribunalul Bihor.
7 12.012/200 | Judecatoria obligarea paratului CL Sanmihaiul | 232.876.936 - actiunea RATT a fost admisa
3 Timisoara CL Sanmihaiul Roman - CL Sanmihaiul Roman a
Roman la plata ca formulat apel, care a fost
urmare a prestarii admis
serviciilor de - RATT a formulat recurs care
transport este in stare de judecata la
inalta Curte de Casatie si
Justitie.
8 11783/2003 | Judecatoria obligarea paratului Tomoioaga 4.997.313 | - a fost admisa actiunea RATT
Timigoara Tomoioagd Vasile Vasile - Tomoioaga Vasile nu mai
la plata locuieste la adresa cunoscutd
9 12202 Judecatoria obiect obligarea Varga Adrian 12.266.082 | - actiunea RAT a fost admisa, -
/2003 Timigoara paratului Varga se fac demersuri pentru a afla
Adrian la plata noul sédu domiciliu
10 3475/2004 Judecitoria obligarea SC Fast SC Fast Trans 5.580.000 | actiunea a fost admisd si este
Timisoara Trans SRL la plata SRL in faza de executare silita.
11 1538/CA/2 | Judecatoria obligarea Casei de Casei de 137.033.292 | - actiunea a fost admisa
004 Timisoara Cultura Timisoara Cultura - Consiliul Local Timisoara a
la plata Timigora formulat recurs care a fost
admis trimitand dosarul spre
rejudecare la Judecatoria
Timigoara
- cauza este in stare de
judecata
12 3475/2004 | Judecatoria obligarea SC Fast SC Fast Trans 5.580.000 | actiunea a fost admisa si este in
Timigoara Trans SRL la plata SRL faza de executare silita.
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13 1538/CA/2 | Tribunalul contestatia DGFP 63.095.372 | instanta a respins actiunea
004 Timis formulata de regie
impotriva
procesului verbal de
control al DGFP
14 1657/2004 | Judecatoria actiunea in anularea | Primaria cu privire la | actiunea este in stare de
Timigoara dispozitiei Municipiului impozitul pe | judecata.
Primarului nr. Timisoara cladiri
1/2004, prin care a declarate si
fost respinsa nedeclarate,
contestatia RATT a taxei
pentru
folosirea
mijloacelor
de reclama si
publicitate si
a impozitului
pe profit si
varsaminte
din profit net
15 6857/COM | Tribunalul obligarea SC SC Glacial predarea cauza a ramas in pronuntare
/2004 Bihor Glacial Impex SRL | Impex SRL unui numar
la predarea de de
echipamente 3 choppere si
3 blocuri
electronice
de comanda
16 7701/2001 Tribunalul lichidarea judiciara | SC Romcargo 121.522.019 | - cauza este in stare de
Hunedoara a debitoarei | Line SRL judecata.
17 6/2005 Judecatoria paratei SC Albix SC Albix SRL 31.305.392 | actiunea regiei a fost respinsa.
Timisoara SRL la plata
18 13/2005 Judecitoria obligarea paratei SC Iorom 160.331.824 | actiunea a fost admisa
Timisoara SC Iorom Trading Trading
Bucuresti la plata Bucuresti
Tabelul nr. 5.2. Procese pe rol in calitate de parita
Nr. Dosar nr. | Instantala care | Obiectul litigiului | Partea cu care Suma in Situatie luna martie 2005
crt. se afla pe rol este 1n litigiu litigiu
(lei)
1 7241/2003 Tribunalul cererea de chemare | SC Glacial 685.901.046 | - apelul a fost admis
Bihor in judecata Impex SRL - RATT a formulat recurs
formulata de SC
Glacial Impex SRL
privind obligarea
RATT la plata
2 9098/com/ Tribunalul cererea de SC Glacial 6.078.710.61 | - instanta a respins actiunea
2003 Bihor ordonanta Impex SRL 1 | - SC Glacial a formulat apel la
presedintiala Curtea de Apel Oradea
formulata de SC - apelul a fost admis
Glacial Impex SRL - RATT a formulat recurs
pentru obligarea - cererea de suspendare a fost
noastra la predarea admisa
unui nr. de 4
troleibuze
3 16 504/ Judecatoria pretentii ca urmare S.C. Mirsol 13283 527 | - RATT a chemat in garantie
2004 Timigoara a evenimentului Pam Impex pe Ardaf SA
rutier din data de SRL - cauza este in stare de judecata
02.05.2004
4 9477& Judecitoria contestatia la SC Glacial cauza este in stare de judecatd
2004 Oradea executare formulata | SRL

de catre SC Glacial
SRL impotriva
formelor de
executare silitd
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Tabelul nr. 5.3. Procese pe rol in calitate de parita reconventionala

Nr. | Dosar nr. Instanta la care Obiectul litigiului Partea cu care este in Suma in Situatie luna
crt. se afla pe rol litigiu litigiu martie 2005
(lei)
1 4100/2004 Judecatoria - Mazac Robert si Mazac Mazac Robert si 1.134371.563 | RATT a
Timisoara Ema au solicitat evacuarea Mazac Ema solicitat in

RATTT din imobilul situat
in Str. Badea Cartan, nr. 7 si
obligarea noastra la plata
unei sume cu titlu de
folosire a spatiului fara titlu
din 01.02.2004

-RATT a formulat o cerere
reconventionald prin care a
solicitat instantei obligarea
paratului la plata sumei de
1.134.371.563 lei cu titlu de
investitii la imobilul in
litigiu

instantd o noud
expertizd

Tabel 5.4. Procese pe rol in calitate

de parte responsabili civilmente

Nr. | Dosar nr. Instanta la care Obiectul litigiului Partea cu care Suma in litigiu | Situatie luna martie
crt. se afla pe rol este in litigiu (lei) 2005
1 13019/2003 Judecitoria RATT avand calitatea de Butnariu -22.164.000 lei Suma de 22.164.000
Timisoara parte responsabild Dorian daune materiale si | lei achitata cu titlu
civilmente pentru vatmana - 4000 Euro de daune materiale a
Merticariu Rozica, care a daune morale fost recuperata pe
fost chemata in judecata de cale amiabila de la
Butnariu Dorian pentru SC Asirom, iar
22.164.000 lei daune diferenta de 4000
materiale si 4000 Euro Euro va fi recuperata
daune morale prin instanta de la
Merticariu Rozica si
SC Asirom
2 764/2004 Judecatoria RATT avéand calitatea de Take Maria RAT Timisoara a
Timigoara parte responsabila formulat cerere de
civilmente pentru vatmana chemare in garantie
Strujac Rodica care a fost a SC ASIROM.
chematd in judecata de Take Cauza este 1n stare
Maria de judecatd
3 5995/2004 Judecitoria RA Transport Timisoara Lavaczi - RATT a formulat
Timisoara avand calitatea de parte Ecaterina cerere de chemare
responsabild civilmente in garantie a SC
pentru conducitorul de ASIROM
troleibuz Crangus losif care - - cauza este in
a fost chemat in judecata de stare de judecata
Lavaczi Ecaterina

¢) activitate de recuperare creante prin executare silita

RATT are pe rol actiuni recuperare creante prin executare silitd la un numar de 5 executori (tabelul

5.5)

Tabelul nr. 5.5. Actiuni recuperare creante prin executare silita

Nr. crt. Executor Nr. de dosare
1 BEJ Todoran Sorin - Timisoara 5
2 BEJ Dragomir Daniel - Timisoara 3
3 BEJ Anca Marghescu - Timigoara 7
4 BEJ Smocot Grigori - Dorohoi 1
5 BEJ Negrau Mihai - Oradea 1
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Exista 9 titluri executorii care s-au aflat in executare silitd, Insa au fost restituite de catre executorii
judecatoresti pe motiv ca nu s-au identificat debitorii si nici bunurile proprietate a acestora care sa
poata fi valorificate.

Corpul consilierilor juridici are si o activitate de recuperare a prejudiciilor cauzate autovehiculelor
regiei de catre terti vinovati de producerea accidentelor de circulatie.

La data efectudrii analizei, serviciul exploatare avea transmise spre solutionare un numar de 29 de
dosare. Astfel, s-au formulat si transmis toate cele 29 de somatii, in urma carora:

- 8 terti au achitat debitele cu care figurau in evidentele regiei;

- 12 somatii au fost returnate ca urmare a neidentificarii destinatarilor la adresele
cunoscute, situatie in care se fac demersuri la S.E.LLP. pentru identificarea
domiciliilor acestora;

- 9 somatii au fost primite de destinatari, Insd datoritd neachitarii debitelor se vor
formula actiuni 1n instanta impotriva acestora.

Alte activitati ale consilierilor juridici se refera la:

- efectuarea de cercetdri disciplinare, Intocmirea de referate catre conducere cu privire la
rezultatul cercetarii disciplinare efectuate si Intocmirea (daca e cazul) a deciziilor de
sanctionare disciplinara a salariatilor;

- recuperarea (prin somatii $i actiuni in instantd) a cheltuielilor suportate de regie pentru
pregdtirea profesionalad in meseria de conducétor tramvai-troleibuz, in baza contractelor-
angajament de scolarizare.

Ca o concluzie privind problemele ale RATT din punct de vedere juridic se arata ca exista un numar
mare de procese pe rol, iar sumele in litigiu sunt foarte mari, depasind 800.000 RON (8 miliarde lei
vechi).

5.2. Diagnostic comercial

5.2.1. Productia RATT

Productia RATT constd 1n prestarea de servicii de transport in comun pe teritoriul municipiului
Timisoara.

Evolutia prestatiei realizate prin cele trei moduri de transport, exprimatd in numar de km parcursi,
se prezintd In cadrul tabelului nr.5.6. si in diagramele din: fig. 5.1. pentru total prestatie si fig. 5.2.
defalcat pe moduri de transport.

Analiza evolutiei indicatorului ,,km parcurgi” aratd urmatoarele:
e o crestere pe total tipuri de transport;
e 0 descrestere pentru tramvai, incepand cu anul 2002, scaderea datorandu-se faptului ca in
aceasta perioada s-au executat ample lucrari de modernizare a liniei cale pentru tramvaie;
e 0 usoara crestere pentru troleibuze;
e 0 crestere pentru autobuze, In parte datorata introducerii de linii de autobuz pe traseele de
tramvai afectate de lucrarile de modernizare.
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Tabelul nr. S.6. Situatie km parcursi 2000-2005

2000 2001 2002 2003 2004 2005 (7 luni )
tramvaie 3.841.318 4.077.969 3.672.201 3.644.788 3.245.058 1.638.603
troleibuze 2.738.291 2.889.962 2.927.064 2.839.160 2.967.448 1.455.053
autobuze 2.137.523 2.515.822 2.878.817 3.182.911 3.655.434 2.334.318
total 8.717.132 9.483.753 9.478.082 9.666.859 9.867.940 5.427.974
TOTAL
10,000,000 5
9,500,000 1
ERL T
A, 4
9,200,000 4
9,000, 000 5
&,500,000 4
600,000 -/
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Fig. 5.1. Prestatia realizati pe total moduri de transport (km)
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Fig. 5.2. Prestatia realizata pe moduri de transport (km)
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5.2.2. Piata serviciilor de transport in comun

Piata serviciilor de transport In comun in municipiul Timisoara este constituitd din locuitorii
orasului si din vizitatori.

Evolutia numarului de calatori transportati in ultimii ani se prezinta in tabelele nr. 5.7. — 5.10. si in
figurile 5.3.-5.7.

Tabelul nr. 5.7. Evolutia cilatorilor pe tipuri de mijloace de transport si pe total 2000-2004

Anul Tramvai Troleibuz Autobuz Total an
2000 46.251.932 24.712.159 19.160.485 90.124.576
2001 51.005.533 27.247.815 21.133.897 99.387.245
2002 47.653.703 24.595.162 19.764.464 92.013.329
2003 55.882.109 29.854.915 21.915.128 107.652.152
2004 49.069.009 26.618.161 20.372.578 96.059.748
8 luni 2005 22.626.932 14.390.517 16.077.212 53.094.661
50,000,000 4
40,000,000 4
30,000,000 O Tramyai
B Troleibuz
0O Autobuz
20,000,000
04

2000 2001 2002 2003 2004

Fig. 5.3. Evolutia cilatorilor pe tipuri de mijloace de transport

Tatal an
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Fig. 5.4. Evolutia calatorilor pe total mijloace de transport
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Tabelul nr. 5.8. Evolutia numéirului de calitori in perioada ianuarie-iulie 2005

FELUL BILETULUI ianuarie | februarie martie aprilie mai iunie iulie

reduceri si gratuititi -
calatorii platite 2.925.962 | 2.788.594 | 2.676.943 | 2.780.460 | 2.970.167 | 2.271.424 | 2.013.601

cal. din reduceri si
gratuitati 1.718.785 | 1.787.587 | 1.866.568 | 1.806.615 | 1.777.988 | 1.404.127 | 1.476.919

abonamente pret intreg 1.008.850 802.315 889.550 820.265 980.350 422.845 147.099

total bilete RATT 1.502.005 | 1.394.069 | 1.681.601 | 1.557.750 | 1.463.932 | 1.697.973 | 1.403.402
legitimatii una zi 101.100 88.848 105.882 84.552 98.334 97.434 92.826
abonamente agenti
economici 105.900 102.900 113.040 97.140 117.300 95.160 109.380
TOTAL 7.362.602 | 6.964.312 | 7.333.583 | 7.146.782 | 7.408.071 | 5.988.962 | 5.243.227
3,000,000 =
2,500,000 -
2,000,000 1 O reduceri 5i gratuitati- calatorii platite
= B cal. din reduceri =i gratuitati
1,500,000 4 | O abonamente pret inkreg
O total bilete RATT
1ooooon — B legitimatii una zi
Y O abonaments agenki cconomici
500,000 4 |
0 A nf
ianuaric  Februaric  martic apriliz mai innie iuliz

Fig. 5.5. Evolutia numarului de cilatori in perioada ianuarie-iulie 2005 pe tipuri de titluri
de transport
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Fig. 5.6. Evolutia numarului de calatori in perioada ianuarie-iulie 2005 pe total titluri de
transport
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Tabelul nr. 5.9. Evolutie costuri si cilatorii 2004-2005

Estimat Realizat Estimat Realizat Estimat Estimat
Tarifare 2004 Tarifare 2004 / 2005/ 2005/
2004 mediu mediu 2005 Estimat Estimat Realizat
lunar lunar 2004 2004 2004
Cost (mil) 34.159 32.422 | 42.636 0,949 1,248 1,315
Calatori (mii) 8.976 8.005 6.599 0,892 0,735 0,824
Cost /calatori (lei/cal) 3.806 4.050 6.461 1,064 1,698 1,595
EVOLUTIE COSTURI S| CALATORI
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20,000 =l Cost fchldtori (eifichl)
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- —
0 . . \
E=timat Tarifare 2004 mediu  Realizat 2004 mediu lunar Estimat Tarifare 2005
lurar

Fig. 5.7. Evolutie costuri si calatori.

Tabelul nr. 5.10. Evolutie numir calitorii medii lunare 2003-2005

Medie/lund | Medie/lund | Medie/lund
TIP 2003 2004 2005 2004-2003 2005-2003 2005-2004 | 2004/2003 | 2005/2003 | 2005/2004
IMPRIMAT calatorii calatorii calatorii calatorii calatorii calatorii calatorii calatorii calatorii

Gratuitati 3.738.495 3.056.290 2.023.920 -682.205 -1.714.575 -1.032.370 0,818 0,541 0,662
Red. elevi 50% 0 0 556.475 0 556.475 556.475
Red. POP. 20% 1.998.878 1.749.341 1.191.225 -249.537 -807.653 -558.116 0,875 0,596 0,681
Total elevi 50%
+20% pop. 1.998.878 1.749.341 1.747.700 -249.537 -251.178 -1.641 0,875 0,874 0,999
Abonamente
intregi 1.194.685 1.207.790 774.815 13.105 -419.870 -432.975 1,011 0,649 0,642
Legitimatii una
zi 207.380 133.264 100.536 -74.116 -106.844 -32.728 0,643 0,485 0,754
Total bilete 1.623.955 1.587.734 1.594.934 -36.221 -29.021 7.200 0,978 0,982 1,005
Total caliatori 8.971.013 8.004.979 6.599.145 -966.033 -2.371.868 -1.405.834 0,892 0,736 0,824
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SITUATIE COMPARATIVA CALATORI medii lunari 2003-2004-2005
(2005-estimat)
10,000,000 -

9,000,000

8,000,000

7,000,000 === Gratuitati

==8==Red. elevi 50%

6,000,000 Red. POP. 20%
e=de==Total elevi 50% + 20% pop.
=== Ab intregi

5,000,000

nr. cal.

4,000,000 Legitimatii una zi
=== Total bilete

3,000,000 - ==¢==Total calatori

2,000,000

1,000,000

0 v

cal. Realizat cal.  Realizat cal.  Estimat
Medie/luna 03 Medie/luné 04 Medie/luna 05

Fig. 5. 8. Situatie comparativa célitori medii lunari 2003-2005

Din analiza evolutiei numarului de céldtori transportati se constata o scddere a numarului de calatori
in 2004 cu circa 12% fata de anul 2003, respectiv de la circa 107 mil. célatori pe an in 2003, la 96
de mil. Estimdrile facute pentru anul 2005 aratd ca tendinta de scadere va continua si in acest an.

Scaderea numdrului de calatori reprezinta un factor care a influentat semnificativ nivelul veniturilor
si de aceea se considera ca recuperarea, cat mai curand posibil, a calatorilor pierduti, din anul 2003
pana in prezent, devine un obiectiv strategic pentru conducerea RATT.

5.3. Diagnostic tehnologic si al mijloacelor fixe

Regia Autonomd de Transport Timisoara a fost infiintatd ca urmare a deciziei Primariei
Municipiului Timisoara avand nr. 99/29.01.1991 cu incepere de la 1 ianuarie 1991. RATT, in
activitatea pe care o desfasoara in domeniul serviciilor de transport in comun oferite locuitorilor
orasului si a vizitatorilor, foloseste mijloacele fixe care sunt in proprietatea Primariei Municipiului
Timisoara.

5.3.1. Terenuri

RATT nu are terenuri in proprietate. Toate terenurile sunt, fie in proprietatea Statului Roméan sau in
cea a Primariei Municipiului Timisoara si in administrarea operativd a RATT.

Suprafata totald a terenurilor pe care le foloseste RATT este de 226.105 mp. In cadrul tabelului nr.
5.11. se prezinta situatia terenurilor pe care le foloseste RATT.

RATT are o serie de constructii si dotdri anexe pe care le utilizeaza pentru a-si realiza obiectul
principal de activitate, si anume transportul public de persoane, cat si pentru activitatile secundare,
cum este de exemplu cea referitoare la baza de agrement.
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5.3.2. Cladiri

RATT are in folosinta 91 cladiri din care numai doua sunt in proprietatea acesteia. Cele doud cladiri
sunt minihotelul din cadrul bazei de agrement si cladirea ACR din Intrarea Doinei nr.2.

In cadrul tabelelor nr. 5.12.a - 5.12.e se prezinti suprafetele principalelor cladiri de pe cele cinci

amplasamente importante.

Tabelul nr. 5.12. Suprafata construiti si desfasurata a cladirilor cu suprafati mai mare de 200 mp din cadrul

RATT
a) Str. Take Ionescu nr. 56 (sediul central)

Nr. . I Nr. Regim Suprafata Suprafata
Denumire obiectiv . A s1e ’ < <
crt. inventar inaltime mp desfiasurata (mp)
Str. Take Ionescu nr.56 (sediul central)
| Cladire administrativa 12058 S+P+2 278 1112
+ casd poarta P 59 59
2 | Atelier intretinere si revizii 12014 P 880 880
3 | Atelier turnatorie 12002 P 295 295
4 | Birouri + ateliere 12057 P+1 208 416
5 | Atelier vopsitorie , centrald termica 12001 P+1 566 1132
6 | Magazii+atelier P 474 474
7 | Baie + vestiar 12076 P 156 156
Suprafata ocupata de incinta din str. Take Ionescu nr.56 este de 13072 mp.
Suprafata desfasurata a constructiilor din incinta este de 5300 mp.
b) Str. Take Ionescu nr. 83 (depoul 1)
Nr. Denumire obiectiv . Nr. AR,eg.l m Suprafatd S'upraf:ilga
crt. inventar indltime mp desfiasurata (mp)
Str. Take Ionescu nr. 83 (depoul 1)
1 | Depoul de tramvaie 12015 P 2387 2387
2 | Depoul de tramvaie (remiza) 12013 P 468 468
3 | Corp administrativ 12092 P+1 315 630
4 | Birouri administrativ 12093 P 554 554
5 | Directia Proiecte Internationale (cantina) 12084 P 318 318
. 12055 P
6 | Dispecerat 12058 P 117 117
Suprafata ocupatd de incinta din str.Take Ionescu nr.83 este de: 14820 mp
Suprafata desfasurata a constructiilor din incinta este de 14582 mp
¢) Str. Garii nr. 17 (sectia LCCS)
Nr. Denumire obiectiv . Nr. ARveg.l m Suprafatd Svupraf:viga
crt. inventar inaltime mp desfiasurata (mp)
Str. Gérii nr. 17 (sectia LCCS)
Atelier linie contact 12074
1 Atelier tamplarie P 540,14 540,14
Atelier linie contact 12075
Atelier strungarie
, | Birouri administrative 12016 P 959,28 959,28
Atelier confectii metalice
Atelier reparatii
3 Depozit carburanti 12174 P 461 461
4 Depozit materiale 12173 P 182 182
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Suprafata ocupatd de incinta din str.Garii nr.17 este de: 10566 mp
Suprafata desfasuratd a constructiilor din incinta este de 5731 mp

d) Str. 1 Decembrie nr. 58 (sectia AUTO)

Nr. . I Nr. Regim Suprafata Suprafata
Denumire obiectiv . N ’ < M
crt. inventar inaltime mp desfasuratia mp
Str. 1 Decembrie nr. 58 (sectia AUTO)
1 Atelier reparatii auto, birouri §i magazie 12009 P 511,20 511,20
2 Atelier reparatii auto 12010 P 604,15 604,15
3 Atelier intretinere §i reparatii autobuze 12012 P 519,43 519,43
4 Garderoba si grup social 12059 P 385,72 385,72
5 Hala reparatii a doua autobuze 12127 P 291,58 291,58
Cladire punct termic 12004
6 Boxa materiale inflamabile 12090 P 149,33 149,33
7 Atelier reconditionari si birouri 12047 P 121,87 121,87

Suprafata ocupatd de incinta din str. 1 Decembrie nr.58 este de: 19882 mp
Suprafata desfasurata a constructiilor din incinta este de 4302 mp

e) Str. Ion Barac nr. 3 Baza Mixta B-dul Dadmbovita

Nr. . s Nr. Regim Suprafata Suprafata
Denumire obiectiv . o x1es ’ < M
crt. inventar indltime mp desfasurati mp
Str. Ion Barac nr. 3 (Baza Mixti B-dul Dambovita)
1 Hala baza mixta 12086 P 6218 6218
2 Baza intretinere troleibuze 12119 P 2160 2160
A R . (P) 277,5 277,5

3 Imobil situat in Bv. Dambovita 12128 (P+1) 82.5 165

4 Centrald termica tramvaie 12195 P 309 309

5 Atelier de reparatii si intretinere 12011 Ps 846 846

Suprafata ocupatd de incinta din str. lon Barac nr. 3 este de: 169206mp
Suprafata desfasurata a constructiilor din incinta este de 11151,5 mp

Cladirile, in marea lor majoritate, prezintd un grad mare de uzura fizica si morala si necesita lucrari
de reabilitare, atat In ceea priveste structura si finisajele, cat si din punct de vedere functional pentru
a corespunde cu standardele actuale ale unei companii moderne de transport public.

5.4.3. Infrastructura de exploatare

Infrastructura de exploatare utilizata pentru prestarea serviciilor de transport este compusa:
e pentru tramvaie din: liniile cale, liniile de contact, substatiile de redresare;
e pentru troleibuze din: liniile de contact, substatiile de redresare;
e pentru autobuze din: reteaua stradala a municipiului Timisoara.

Mijloacele de transport ale RATT sunt compuse din:
e tramvaie (tabelul nr. 5.13);
e troleibuze (tabelul nr. 5.14);
e autobuze (tabelul nr. 5.15).
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Tabelul nr. 5.13. Date tehnice pentru situatia actuala la transportul cu tramvaiul

NUMAR LUNGIME TIMP LUNGIME VITEZA NR DIST. MEDIE
LINIA DE TRASEU TURA REGIE (KM.) EXPLOAT. ST AT INTERSTATII
UNITATI (KM.) (MIN.) i (KM/H) g ™)
1 4 12.544 58 1.500/5.200 12.98 32 392
1 BARAT 1 2.300 14 1.500 9.86 7 329
2 4 13.750 65 1.500/1.500 12.69 32 430
3 6 13.938 62 1.000 13.49 30 465
4 7 17.877 82 1.500 13.08 43 416
5 4 13.500 60 1.500 13.50 35 386
7 6 14.764 59 1.000 15.01 34 434
8 4 13.780 55 5.100 15.03 29 475
10 6 15.840 72 1.500/11.800 13.20 37 428
TOTAL 42 118.29 16.100/30.100 13.20 279 417
Tabelul nr. 5.14. Date tehnice pentru situatia actuali la transportul cu troleibuzul
LiLES VIT. EXPL.
TURA T
< NUMAR | LUNG. (MIN.) LUNG. ( ) NR DIST
z DE TRASEU REGIE : .
- STATIL INTERST.(M)
= . . I
UNITATI (KM.) ZL. | ZN. (KM.) ZL. ZN.
11 10 14.650 60 60 4.700 14.65 14.65 30 488
13 3 5.800 30 30 9.800 11.60 11.60 15 387
14 8 11.350 52 52 4.700 13.10 13.10 24 473
14
BARAT 2 6.700 35 (1] 10.000 11.49 0.00 14 479
15 6 6.050 30 30 14.850 12.10 12.10 12 504
16 7 7.100 30 30 15.900 14.20 14.20 13 546
17 5 8.800 38 38 9.800 13.89 13.89 16 550
19 6 6.850 32 32 14.850 12.84 12.84 15 457
TOTAL 47 67.300 84.600 12.98 11.55 139 485.43
Tabelul nr. 5.15. Date tehnice pentru situatia actuali la transportul cu autobuzul
NUMAR LUNGIME TIMlj LUNGIME VITEZA DIST. MEDIE
LINIA DE TRASEU TURA REGIE (KM.) EXPL. NR. STATII | INTERSTATII
UNITATI (KM.) (MIN.) i (KM/H) (M)
21 2 5.900 25 3.600 14.16 11 536
26 1 19.700 44 6.100 26.86 9 2189
28 2 10.300 45 4.000 13.73 21 490
31 2 13.600 42 7.000 19.43 17 800
32 3 11.650 42 7.000 16.64 23 507
33 13 8.800 34 7,00/9,200 15.53 15 587
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40 6 7.800 32 5.500 14.63 11 709
42 4 13.300 52 5.500 15.35 24 554
43 4 14.150 52 2.000 16.33 27 524
44 1 4.500 30 3.600 9.00 11 409
E1 4 19.700 67 11.400 17.64 27 730
E2 3 18.300 60 4.000 18.30 15 1220
E3 1 15.000 52 4.000 17.31 16 938
1 4 9.800 40 2.900 14.70 17 576
7 1 3.000 16 8.600 11.25 7 429
9 4 6.700 27 16.400 14.89 15 447
18 5 9.860 45 10,600/11,500 13.15 19 519
TOTAL 60 192.060 705 109.200/112.300 15.82 285 715

Intretinerea mijloacelor de transport se realizeazd in atelierele din cadrul sectiilor tramvaie,
troleibuze si autobuze.

Liniile cale, liniile de contact si substatiile de redresare sunt intretinute in cadrul sectiei LCCS-

sectia linii cale, contact si substatii.

Activitatea de reparatii si de modernizare a mijloacelor de transport se realizeaza in cadrul sectiei
SRM - sectia de reparatii $i modernizare, iar executarea de piese de schimb se face in cadrul sectiei

SPSS.

Linia cale pentru tramvaie este curs de modernizare pe o lungime de 40 km.

In cadrul tabelului nr. 5.16. si in graficul din figura 5.9. se prezinta sintetic gradul de uzura scriptica

a mijoacelor fixe pe care le foloseste RATT.

Analiza gradului de uzurd a mijloacelor fixe arata ca acestea se afla intr-o stare avansata de uzura,

cu exceptia autobuzelor achizitionate n anul 2005.
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Anexa nr. 5.16. Analiza gradului de uzura scriptica a mijloacelor fixe

Grad de
AM Valoarea uzura
DENUMIRE VAL INVENT LUNARA AM CUM ramasa seriptica
(%)
Amortizate integral 159,220,811 0 159,220,811 0 100.00
Amortizate 70-99 % 737,511,640 1,432,789 590,898,089 146,613,551 96.99
Amortizate 50-69 % 2,364,692,223 9,702,731 1,397,577,110 967,115,113 96.73
Amortizate 25-49 % 10,131,340,103 12,050,641 3,337,091,141 6,794,248,962 92.22
Amortizate 0-24 % 409,268,470,879 62,133,522 4,673,887,314 | 404,594,583,565 92.02
TOTAL CONSTRUCTII
CT.2120 422,661,235,656 85,319,683 | 10,158,674,465 | 412,502,561,191 97.60
Amortizate 100 % 1,968,082,731 0 1,968,082,731 0 100.00
Amortizate 70-99 % 1,075,113,235 9,965,353 887,685,187 187,428,048 92.00
Amortizate 50-69 % 669,614,118 5,737,881 247,780,625 421,833,493 91.95
Amortizate 0-24 % 34,882,901,920 7,131,352 154,760,784 34,728,141,136 91.95
TOTAL Echipamente
tehnologice CT.2131 38,595,712,004 22,834,586 | 3,258,309,327 | 35,337,402,677 91.56
Amortizate 100 % 19,722,946,494 48,775,520 | 19,722,946,494 0 100.00
Amortizate 70-99 % 33,212,272,757 594,731,733 | 27,963,787,011 5,248,485,746 84.20
Amortizate 50-69 % 5,287,354,730 80,607,227 2,995,498,952 2,291,855,778 56.65
Amortizate 25-50 % 1,496,196,110 16,350,690 588,897,072 907,299,038 39.36
Amortizate 0-24 % 15,044,898,255 234,410,673 791,665,587 14,253,232,668 5.26
TOTAL Mijloace de
transport CT. 2133 74,763,668,346 974,875,843 | 52,062,795,116 22,700,873,230 30.36
Amortizate 100 % 45,100,000 0 45,100,000 0 100.00
Amortizate 70-99 % 149,864,407 1,272,555 105,187,431 44,676,976 70.19
Amortizate 50-69 % 455,405,469 6,505,521 256,793,562 198,611,907 56.39
Amortizate 25-49 % 189,616,977 1,791,430 72,539,422 117,077,555 38.26
Amortizate 0-24 % 44,874,528 343,584 9,354,971 35,519,557 20.85
TOTAL
Mobilier,aparat.birotica
CT.2140 884,861,381 9,913,090 488,975,386 395,885,995 44.74
TOTAL GENERAL | 536,905,477,387 | 1,092,943,202 | 65,968,754,294 | 470,936,723,093 87.71
100.00
90.00
80.00
70.00
60.00
50.00
1 O grad de amortizare scriptica (%)‘
40.00+
30.00
20.00
10.00
0.00+
constructii  echipam. mijl. transp.  mobilier,
aparatura

Fig. 5.9. Gradul de uzura scriptica a mijloacelor fixe
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5.4. Diagnosticul resurselor umane

Din analiza organigramei RATT (figura 4.1.) rezulta cd nivelele ierarhice sunt in numér de sase,
adica destul de mare. Acest lucru are o influentd in sensul ca incetineste comunicarea descendenta si

ascendenta, iar comunicarea pe orizontala se realizeaza de asemenea cu dificultate.

Evolutia numarului de persoane angajate la RATT 1n ultimii trei ani a cunoscut, per total, o usoara

scadere, In anul 2005 fata de anul 2002 (a se vedea tabelul 5.17. si figura 5.10.).

Tabelul nr. 5.17. Evolutia personalului 2002-2005

2002

2003

2004

2005

numadr salariati

1548

1513

1521

1515

numar salaristi

1:53:30 4

1:5410 A

1:530 A

15210 A

15110 A

1:5010 A

144910 A

2002

@ numét salaristi

2003 2004

20035

Fig. 5.10. Evolutia personalului 2002-2005

Structura resurselor umane din cadrul RATT la inceputul anului 2005 era urmatoarea (figura 5.11.):
e numarul de angajati: 1523

e structura de personal:

0 personal TESA: 154
0 personal operativ: 115

0 personal muncitor: 1254

1500 /
1000

500+

Fig. 5.11. Structura resurselor umane din cadrul RATT.

OTESA
M operativi
O muncitori
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Numarul de persoane defalcat pe cele trei categorii de personal, mentionate mai sus se prezintd in
tabelul nr. 5.18., defalcat pe categorii de personal: TESA, operativ i personal muncitor.

Tabelul 5.18. Numirul de persoane defalcat pe categorii de personal.

a) TESA
Nr. Functia / meseria Numirul
crt. de
persoane
1 Director general 1
2 Director executiv exploatare 1
3 Director executiv tehnic 1
4 Director executiv 1
financiar-contabil
5 Director executiv comercial 1
6 | Director executiv proiecte 1
internationale
7 Sef serviciu 12
8 Sef birou 12
9 Sef laborator 4
10 | Sef cabinet director general 1
11 | Sefsectie 6
12 | Sef atelier 11
13 | Sef compartiment 4
14 | Sef statie ITP 1
15 | Inginer 31
b) Operativ.
Nr. Functia / meseria Numirul
crt. de
persoane
1. Maistru 22
2. Sef garaj (revizor tehnic) 18
3. Sef coloana 8
4. Sef depozit 6
5. Gestionar 13
6. Merceolog 12
¢) Personal muncitor
Nr. Meseria Numirul
crt. de
persoane
1. Conducator tramvai 132
2. Conducator troleibuz 122
3. Conducator autobuz 127
4. Conducator auto 40
5. Dispecer central 5
6. Controlor trafic
7. Dispecer  sectie,  dispecer 40
traseu
8. Incasator bilete 47
9. Controlor supracontrol 4
10. Controlor bilete 72
11. Instructor 2
12. Muncitor specialist 3
13. Lacatus 130

Nr. Functia / meseria Numirul
crt. de
persoane
16 | Economist 7
17 | Consilier juridic 4
18 | Psiholog 2
19 | Medic medicina muncii 1
20 | Medic stomatolog 1
21 | Referent relatii publice 1
22 | Analist programator 3
23 | Administrator complex 1
24 | Subinginer 6
25 | Tehnician 14
26 | Contabil 20
27 | Inspector personal 3
28 | Desenator tehnic 1
29 | Traducitor 1
30 | Casier sef 1
Nr. Functia / meseria Numarul
crt. de
persoane
7. | Operator calculator 10
8. | Functionar economic 10
9. | Secretar dactilograf 6
10. | Casier 6
11. | Primitor distribuitor 2
12. | Sord medicala 2
Nr. Meseria Numérul
crt. de
persoane
30. | Turnator 4
31. | Frezor 5
32. | Fochist 5
33. | Tapiter 7
34, | Tamplar 10
35. | Pavator 2
36. | Constructor linie cale 17
37. | Ungator 1
38. | Automacaragiu 4
39. | Tractorist 7
40. | Instalator 6
41. | Zugrav 3
42. | Zidar 5
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14. Lacatus mecanic 31 43. | Excavatorist 1
15. Mecanic 8 44. | Motostivuitorist 1
16. Mecanic auto 36 45. | Rabotor 1
17. Mecanic utilaj 21 46. | Manevrant 14
18. Electrician 163 47. | Motopompist 22
19. Electromecanic 13 48. | Curier 1
20. Electrician auto 5 49. | Telefonist 1
21. Electronist 7 50. | Arhivar 1
22. Sudor 30 51. | Legatoreasa 1
23. Strungar 25 52. | Bucatar 2
24. Vopsitor 10 53. | Ospatar 5
25. Tinichigiu 8 54. | Spalator vase 1
26. Rectificator 3 55. | Croitor 1
27. Bobinator 1 56. | Sculer matriter 5
28. Forjor 1 57. | Ajutor vopsitor 1
29. Rabotor 1 58. | Muncitor necalificat 29

In cadrul figurilor 5.12. si 5.13. se prezinta, sub forma de grafice, structura personalului TESA si
operatori in functie de competentele de baza.

Otehnice

B economice

O juridice

O psihologice
H medicale

O informatice
M altele

Fig. 5.12. Structura de personal TESA in functie de competentele de baza

60+
50+
404 Otehnice
B economice
304 .
O medicale
20 Oaltele
10
0-

Fig. 5.13. Structura de personal operativ in functie de competentele de baza

In cadrul analizei structurii resurselor umane se constatd preponderenta, in cadrul personalului
TESA, a angajatilor ale caror competente de baza sunt tehnice. De asemenea cea mai mare pondere
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in cadrul personalului operativ o au angajatii care au alte competente decat cele tehnice sau
economice.

Pentru dezvoltarea de noi competente, care addugate competentelor de baza sa dea valoare addugata
resurselor umane din regie, in ultimii § ani au fost organizate o serie de programe de instruire, toate
inglobate in “Planuri anuale de scolarizare”.

Referitor la managementul RATT. se arata urmatoarele:
e exista o deschidere a conducerii pentru modernizare si rentabilizare;
e increderea managementului din cadrul RATT ca este posibil sa fie demarate si Incheiate cu
succes programe de eficientizare si modernizare a activitatii;
e cxistd preocupari cu privire la dezvoltarea viitoare a transportului in comun in corelare cu
aparitia aglomerdrii urbane Timisoara, care a facut obiectul unui studiu realizat de catre
Directia de Urbanism din cadrul Primariei Municipiului Timisoara.

Activitatea In cadrul RATT este apreciata in functie de realizarea unor indicatori precum:
- kilometri transport urban (km);

ture transport urban (ture)

ore circulatie (ore)

numar de revizii tehnice grad 1 ,,R.T.1, RTP” (numar)

numar de revizii tehnice grad 2 ,,R.T.2” (numar)

- C.U.P.- Coeficient de utilizare a parcului (%)

- P.M.Z.- Parcurs Mediu Zilnic (km)

- T.M.C. — Timp Mediu de Circulatie (ore)

- V.M.C. — Viteza Medie de Circulatie (km/ora)

- U.M.Z. — Unitati Medii Zilnice (unitati/zi)

Parc inventar (unit)

Vehicule zile inventar (unit)

Vehicule zile active (unit)

Calatori transportati (cdlatori)

Calatori pe kilometru urban (calatori/km)

In cadrul RATT se urmaresc lunar indicatorii mentionati mai sus. In tabelele nr.5.19. si nr. 5.20 se
indicatorii realizati pentru luna iunie 2005.
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5.5. Diagnostic economic si financiar

5.5.1. Analiza cheltuielilor si a veniturilor

Reducerea cheltuielilor, de principiu, poate fi conceputd numai acolo unde exista rezerve in acest
sens. Teoretic In orice entitate existd asemenea rezerve, determinate de progresul factorilor de
productie, de punere in aplicare a rezultatelor cercetdrii stiintifice, de mai buna organizare §i
gestionare a resurselor.

Conducerea prin costuri implica stabilirea unor costuri normale, care constituie criteriul permanent
de comparatie a comportamentului diferitelor categorii de cheltuieli. Teoria §i practica mondiala
considera ca fiind costuri normale:
e standardele de cheltuieli stabilite pe baza tehnologiilor de fabricatie care asigurd obtinerea
produselor sau serviciilor la parametrii proiectati;
e nivelul cel mai scdzut de cheltuieli inregistrate in ramura de activitate respectiva,
e costurile care asigura un profit net anual echivalent dobanzii aferente capitalului propriu.

Este important ca la nivelul fiecarui agent economic sa existe un plan al costurilor care sa fie in
permanentd adaptat conditiilor concrete ale momentului, constituind baza de raportare pentru
realizarile fiecarei perioade.

Realizarea unui venit si respectiv, profit implica efectuarea de cheltuieli.

In contabilitatea financiara, cheltuielile se inregistreaza pe feluri de cheltuieli (dupa natura lor) si se
grupeaza in:
e cheltuieli de exploatare — care cuprind categorii de consumuri pentru realizarea obiectului
de activitate si cele aferente acestora;
e cheltuieli financiare — care includ pierderile legate de creante de participatii, vanzarea
titlurilor de plasament, dobanzi, diferente de curs valutar, etc.;
o cheltuieli extraordinare — care nu sunt legate de activitatea curentd, normala sunt relativ
restranse si se produc foarte rar in activitatea unei entitati (pierderi din calamitati, cataclisme
etc.).

Veniturile unei entitdti reprezinta sumele Tncasate sau de incasat si se grupeaza in:

e venituri din exploatare — in care se includ veniturile realizate din operatiile care formeaza
obiectul de activitate, la care se adaugad veniturile din productia stocata si imobilizata,
precum si alte venituri legate de exploatare.

e venituri financiare — in care se includ venituri din participatii, din alte imobilizari, din titluri
de plasament, din diferente de curs valutar.

e venituri extraordinare — despagubiri din calamitéti naturale, etc.

Situatia cheltuielilor si a veniturilor pe perioada analizata pentru Regia Autonoma de Transport
Timisoara se prezinta in tabelul nr.5.21.
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Tabelul nr. 5.21. Situatia cheltuielilor si a veniturilor (2002-2004)

- mii lei -

Specificatie Notatie 2002 2003 2004

Cheltuieli din exploatare | Che 304.045.222 400.570.515 450.343.701
Cheltuieli financiare Chf 7.964.782 5.031.383 2.620.500
Cheltuieli exceptionale Chex 0 0 0
Total cheltuieli Chi 312.010.004 405.601.898 452.964.201
Venituri din exploatare Ve 300.153.528 373.167.762 380.586.029
Venituri financiare \%3 28.483.956 13.062.819 4.015.191
Venituri exceptionale Vex 0 0 0
Total venituri Vi 328.637.484 386.230.581 384.601.220

Cel mai utilizat indicator in analiza cheltuielilor este indicatorul ,,cheltuieli la 1000 lei venituri” .

a) cheltuieli la 1000 lei venituri — C

n

Chi

— i=1
"
> i
i=1
in care:

C — cheltuieli Ia 1000 lei venituri;
Chi — cheltuieli totale;
Vi - venituri totale.

C x 1000

Pentru Regia Autonoma de Transport Timigoara, situatia indicatorului C — cheltuieli la 1000 lei
venituri, se prezinta in tabelul nr. 5.22.

Tabelul nr. 5.22. Indicatorii cheltuieli 1a 1000 lei venituri.

Specificatie Mod de calcul 2002 2003 2004
Cheltuieli din exploatare (Che/Ve)x1000 1013,0 1073,4 11833
la 1000 lei venituri

Cheltuieli financiare la (Chf/V)x1000 279,6 385,2 652,6
1000 lei venituri

Cheltuieli exceptionale la | (Chex/Vex)x1000 0 0 0
1000 lei venituri

Total (Chi/Vi)x1000 9494 1050,2 1177,8

b) cheltuieli de exploatare la 1000 lei venituri din exploatare

Cheltuielile de exploatare detin ponderea cea mai mare, fiind in legatura cu obiectul de activitate al
regiei, constituind astfel domeniul in care se pot initia si cele mai importante masuri de sporire a
eficientei economice.

Cheltuielile de exploatare au urmatoarea componenta :
- cheltuieli privind consumurile de materii prime, materiale, combustibil, energie si elemente
asimilate;
- cheltuieli cu lucrarile si serviciile prestate de terti, chirii, locatii de gestiune, alte cheltuieli;
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- cheltuieli cu impozitele si taxele suportate de unitatea patrimoniala;
- cheltuieli cu personalul,
- alte cheltuieli de exploatare.

Structura cheltuielilor de exploatare la 1000 lei venituri din exploatare se prezenta in tabelul nr.5.23.

Tabelul nr. 5.23. Structura cheltuielilor de exploatare la 1000 lei venituri din exploatare
lei

1:1'1; Specificatie 2002 2003 2004

1 Costul marfurilor vandute 2,41 2,22 2,82
2 Cheltuieli cu materiale consumabile din care: 177,77 203,20 232,72
e combustibilul 76,52 80,79 104,21

e piese de schimb 26,85 47,33 53,10
Cheltuieli cu energia si apa din care: 137,98 131,17 153,57

Alte cheltuieli materiale 58,26 5,64 4,61
Cheltuieli cu serviciile executate de terti din care: 90,63 79,04 78,28

e reparatii 1,18 0,04 0,65

e chirie 17,04 12,74 14,70
Cheltuieli cu impozite si taxe 21,79 11,96 9,36
Cheltuieli cu personalul, inclusiv contributii 427,13 491,92 537,67

8 Cheltuieli cu amortizarea 48,17 55,69 57,52
Total general 964,13 980,83 1076,56

Din analiza indicatorului ,,cheltuieli de exploatare la 1000 lei venituri din exploatare,, se constata ca
ponderea cea mai mare in totalul cheltuielilor materiale o detin cheltuielile cu materialele
consumabile de 177,77 lei la 1000 lei venituri in anul 2002, 203,20 lei la 1000 lei venituri in anul
2003 si cresc la 232,72 lei la 1000 lei venituri in anul 2004. Acestea sunt urmate de cheltuielile cu
energia si apa de 137,98 lei la 1000 lei venituri In anul 2002, dupa care scad la 131,17 lei la 1000 lei
venituri in anul 2003 si cresc la 153,57 lei la 1000 lei venituri in anul 2004.

Desi principalele mijloace pentru realizarea obiectului de activitate o reprezintd constructiile si
mijloacele de transport, ponderea amortizarii in total venituri din exploatare este de numai 48,17 lei
la 1000 lei venituri in anul 2002, 55,69 lei la 1000 lei venituri Tn anul 2003 si 57.52 lei la 1000 lei
venituri in anul 2004. Aceasta fiind puternic influentata de faptul ca o mare parte a constructiilor
sunt proprietate publicd (apartin Primarie Municipiului Timisoara), pentru care nu se calculeaza
amortizare.

Nivelul acestor cheltuieli este influentat de regula de tarifele practicate la energia electrica, de pretul
combustibilului, de cel al pieselor de schimb care sunt determinate, in principal, de evolutia
indicatorilor macroeconomici la nivel national precum si de utilizarea unor mijloace de transport
invechite, precum si cele achizitionate la mana a doua.

¢) cheltuieli de personal la 1000 lei venituri din exploatare

Eficienta cheltuielilor de personal se poate aprecia cu ajutorul indicatorului calculat cu formula:

Cs|\c00 = gxlOOO
Ve

Studiu de rentabilizare si modernizare a activitatii R.A. Transport Timisoara in vederea armonizarii cu standardele europene - Volumul I - STUDIU - 7 1 -



© NOVACAN GROUP srl Timisoara

unde:
Cs — cheltuieli cu salariile
Ve — venituri din exploatare

Nivelul acestui indicator se prezintd astfel in tabelul nr.5.24.

Tabelul nr.5.24. Cheltuieli de personal.

Specificatie 2002 2003 2004
Cheltuieli cu personalul, inclusiv contributii (mii lei) 128.203.78 183.566.850 204.631.339
Venituri din exploatare (mii lei) 300.153.528 373.167.762 380.586.029

Cheltuieli de personal la 1000 lei venit din

exploatare (lei) 427,13 491,92 537,67

Ponderea cea mai mare in totalul cheltuielilor o detin cheltuielile de personal care sunt in crestere de
la un exercitiu la altul: 427,13 lei la 1000 lei venituri in anul 2002 la 537,67 lei la 1000 lei venituri.
in anul 2004.

Cheltuieli de personal la 1000 lei venit din exploatare (lei)

600

500

400+

@ Cheltuieli de personal la
300 1000 lei venit din
exploatare (lei)

200

100

2002 2003 2004

Fig. 5.14. Evolutia cheltuielilor de personal.

In aceste conditii se constati ci de-a lungul perioadei analizate productivitatea muncii cunoaste o
usoard tendinta de scadere de la 11,36% la 9,42%, determinatd in principal de diminuarea volumului
de activitate al regiei.

Principalele cai de reducere a cheltuielilor din transport se pot grupa in:
- cdl de natura tehnica;
- cai de natura organizatorica;
- cdi de naturd economica.

In prima categorie poate fi inclusi cresterea gradului de utilizare a capacititii de transport auto.

In cea de-a doua categorie se includ:
- cresterea coeficientului de utilizare a parcului de tramvaie, troleibuze si autobuze;
- eliminarea parcursului fara incarcatura.

In cea de-a treia categorie se includ:
- reducerea consumului de combustibil, energie electrica, lubrifianti;
- reducerea numarului de franari — demarari.
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5.5.2. Analiza cifrei de afaceri — CA

Analiza cifrei de afaceri a unui agent economic trebuie sd dea raspuns mai multor Intrebari:
e care sunt sursele principale de venituri ale unei societati comerciale/regie ?
e care este evolutia acestora in ultimii ani, i cat de stabile sunt ?
e care este tendinta acestor surse in viitorul apropiat ?
e cum sunt determinate veniturile si care este modul lor de masurare ?

La nivelul regiei, situatia veniturilor realizate se prezinta in tabelul nr. 5.25.

Tabelul nr. 5.25. Situatia veniturilor realizate.

- mii lei -
Specificatie 2002 2003 2004
Cifra de afaceri din care: 275.830.995 340.201.585 362.961.504
e Venituri vanzare marfa 1.446.267 1.331.648 1.695.052
e Productia vandutd 220.468.611 251.524.010 292.142.554
e Venituri din subventii de exploatare 53.916.117 87.345.927 69.123.898
Alte venituri din exploatare 23.878.277 32.141.107 17.604.507
Cifra de afaceri
400.000.000+
350.000.000+
300.000.000+
250.000.000+
150.000.000+
100.000.000+
50.000.000+
0,
2002 2003 2004

Fig. 5.15. Evolutia cifrei de afaceri

Din datele prezentate in tabelul nr. 5.25. rezultd ca cifra de afaceri — CA, in preturi curente, a
crescut de la un an la altul, evolutia acesteia inscriindu-se pe o linie ascendenta cu 23 % in anul
2003 fata de 3002, apoi acest trend scade la 7% in anul 2004 fata de 2003.

Tabelul nr.5.26 . Evolutia cifrei de afaceri

Specificatie 2002 2003/2002 2004/2003

Cifra de afaceri din care: 100 23% 7%
e  Venituri vanzare marfa 100 -8% 27%
e  Productia vanduta 100 14% 16%
e  Venituri din subventii de exploatare 100 62% 21%

Alte venituri din exploatare 100 35% -45%

Cu toate ca cifra de afaceri a Inregistrat cresteri de la un exercitiu la altul, regia inregistreaza
rezultate nefavorabile atat in anul 2003 cat si in anul 2004, ca urmare a cresterii intr-un ritm mai
mare a cheltuielilor la 1000 lei venituri, dupa cum se poate observa in tabelul 5.27.
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Tabelul nr.5.27. Rezultatul activitatii

- mii lei -

SPECIFICATIE 2002 2003 2004
VENITURI 328.637.484 386.230.581 384.601.220
CHELTUIELI 312.010.004 405.601.898 452.964.201
PROFIT BRUT 16.627.480 -19.371.317 -68.362.981
IMPOZIT 4.295.009 3.667.983 0
PROFIT NET 12.332.471 -23.039.300 -68.362.981
Variatia absoluta a profitului fata de anul precedent 1 -35.371.771 -45.323.681
Variatia relativa a profitului fata de anul precedent 1 -287% 197%

In anul 2003, regia inregistreaza cheltuieli nedeductibile fiscal fiind obligata la plata unui impozit
pe profit de 3.667.983 mii lei.

Cu toate ca regia inregistreaza cresteri ale cifrei de afaceri nominale de la un exercitiu la altul
acestea sunt mult diminuate daca analizdm aceasta evolutie prin convertirea cifrei de afaceri in euro

(a se vedea tabelul nr. 5.28.):

Tabelul nr.5.28. Dinamica cifrei de afaceri

Specificatie 31.12.2002 31.12.2003 31.12.2004
1 cifra de afaceri mii lei 275.830.995 340.201.585 362.961.504
2 curs de referinta - mediu leu/euro 31.255,25 37.555,87 40.532,11
3 cifra de afaceri mii euro 8825 9059 8955
4 dinamica cifrei de afaceri mii euro 100,0 102,6 98,9
5 venituri totale mii lei 328.637.484 386.230.581 384.601.220
ponderea veniturilor venituri exploatare % 91,3% 96,6% 99,0%
6 pe categorii in total venituri financiare % 8,7% 3,4% 1,0%
venituri venituri exceptionale % 0,00 0,00 0,00
rezultatul exploatarii mii lei -3.891.694 -27.402.753 -69.757.672
7 | profitbrut din care: rezultatul financiar mii lei 20.519.174 8.031.436 1.394.691
rezultatul exeptional mii lei 0 0 0
8 rezultatul brut mii euro 532 -516 -1687
9 dinamica rezultatului brut % 100 -97 327
10 marja de profit % 6,03% -5,69% -18,83%

5.5.3. Analiza pe baza tabloului soldurilor intermediare de gestiune

O apreciere cat mai corecta i mai relevanta a situatiei financiare a unei entitati, impune necesitatea
utilizarii unor instrumente de masurare a rezultatelor susceptibile de a traduce realitatea economica
si financiard a activitdtii desfasurate, Intr-o maniera mai semnificativda decat cea oferitd de
indicatorii contabili obisnuiti.

Structura contului de profit si pierdere pe cele trei tipuri de activitati permite degajarea unor solduri
de acumuldri banesti potentiale, destinate sd indeplineascd o anumitd functie de remunerare a
factorilor de productie si de finantare a activitatii viitoare, denumite solduri intermediare de
gestiune (SIG).

74 .
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Soldurile intermediare de gestiune reprezinta, de fapt, palierele succesive in formarea rezultatului
final. Constructia indicatorilor se realizeaza in cascada, pornind de la cel mai cuprinzétor (productia
exercitiului + marja comerciald) si incheind cu cel mai sintetic (rezultatul net al exercitiului).

Fiecare sold intermediar reflecta rezultatul gestiunii financiare la respectivul nivel de acumulare.

Soldurile intermediare de gestiune, preiau informatiile din contul de profit si pierdere. Elementele

analizei bazate pe tabloul soldurilor intermediare de gestiune sunt prezentate in Anexa 6.

In cazul Regiei Autonome de Transport Timisoara, pentru perioada analizati (2002-2004), soldurile
intermediare de gestiune degajate se prezinta in tabelul nr.5.29 .

Tabelul nr. 5.29. Soldurile intermediare de gestiune

- mii lei -
Explicatii Semnul 2.002 2.003 2.004
’ operatiei
venituri din vanzari de marfuri + 1.446.267 1.331.648 1.695.052
cheltuieli marfuri - 723.896 829.970 1.072.649
marja comerciald = 722.371 501.678 622.403
venituri din produse si servicii + 220.468.611 | 251.524.010 | 292.142.554
variatia stocurilor + -11.225 71.476 20.018
productia exercitiului = 220.457.386 | 251.595.486 | 292.162.572
marja comerciald + productie exercitiu + 221.179.757 | 252.097.164 | 292.784.975
consumuri de la terti - 139.459.532 | 156.374.266 | 178.565.856
valoarea adaugata = 81.720.225 95.722.898 | 114.219.119
valoarea adaugata+subventii din exploatare + 135.636.342 | 183.068.825 | 183.343.017
impozite, taxe, cheltuieli personal - 134.744.927 | 188.028.700 | 208.193.698
exces brut din exploatare (bee) = 891.415
deficit brut din exploatare (de) = -4.959.875 | -24.850.681
bee + alte venit.+ reludri provizioane + 25.225.173 32.894.701 17.604.507
de + alte cheltuieli de exploatare, amortizari 87.362.179
si provizioane - 29.116.867 60.297.454
rezultatul exploatarii = -3.891.694 | -27.402.753 | -69.757.672
rezultatul exploatarii, venituri financiare,
reludri provizioane + 24.592.262 | -14.339.934 | -65.742.481
cheltuieli financiare + amortizare,
provizioane financiare - 7.964.782 5.031.383 2.620.500
rezultatul curent brut = 16.627.480 | -19.371.317 | -68.362.981
venituri extraordinare + reludri provizioane + 0 0 0
cheltuieli extraordinare + reluari
provizioane - 0 0 0
rezultat extraordinar = 0 0 0
rezultat curent +- rezultat extraordinar + 16.627.480 | -19.371.317 | -68.362.981
impozit pe profit - 4.295.009 3.667.983 0
rezultatul net al exercitiului = 12.332.471 | -23.039.300 | -68.362.981

Prin analizarea situatiei soldurilor intermediare de gestiune, se obtine o caracterizare a modului de
folosire a resurselor materiale, umane si financiare ale entitatii.
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In cazul Regiei de Transport Timisoara, activitatea comerciald nu este reprezentativa analizati ca
pondere in total venituri realizate. Aceastd activitate reprezintd 0,44% din total venituri in anul
2002, 0,34 % 1n anul 2003 si 0,44 % 1n anul 2004. Nici marja comerciald realizatd in cele trei
exercitii analizate nu este reprezentativa desi este pozitiva (tabelul nr. 5.30.).

Tabelul nr.5.30. Marja comerciala

- mii lei -
EXPLICATII Semnul 2.002 2.003 2.004
operatiei
venituri din vanzari de marfuri + 1.446.267 1.331.648 1.695.052
cheltuieli marfuri - 723.896 829.970 1.072.649
marja comerciala = 722.371 501.678 622.403

Asa dar, marja comerciald realizatd de RATT reprezintd rezultatul unei activitdti economice
complementare a obiectului principal de activitate al Regiei Autonome de Transport Timisoara.

Orice apreciere a activitatii desfasurate, in functie de acest indicator, fara a tine seama de specificul
activitatii, poate duce la decizii eronate.

1.800.000
1.600.000
1.400.000
1.200.000
1.000.000
800.000
600.000
400.000
200.000

2.002 2.003 2.004

g Venituri din vinzéri de marfuri m Cheltuieli marfuri o Marja comerciala

Fig. 5.16. Evolutia marjei comerciale.

5.5.4. Evolutia productiei si a marjei comerciale

In ceea ce priveste productia exercitiului, valori semnificative realizeazi entititile cu activitate
industriala si cele cu activitate preponderentd de prestari de servicii, lipsind sau inregistrand valori
semnificative la entititile cu activitate de comert. In perioada celor trei exercitii analizate Regia
Autonoma de Transport Timisoara realizeaza urmatoarele rezultate :

Tabelul nr. 5.31. Productia exercitiului

- mii lei -
2.002 2.003 2.004
venituri din produse si servicii 220.468.611 251.524.010 292.142.554
variatia stocurilor -11.225 71.476 20.018
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productia exercitiului 220.457.386 251.595.486 292.162.572

Productia exercitiului este in crestere de la un exerciti la altul cu 14 % in exercitiul 2003 si cu 16%
in exercitiul 2004 (fig. 5.16).

300,000,000

250,000,000+

200,000,000

O VENITURI DIN PROD.SI
150,000,000 SERVICII

E VARIATIA STOCURILOR

100,000,000+
0O PRODUCTIA EXERCITIULUI

50,000,000

50,000,000 < E———

2.002 2.003 2.004

Fig. 5.16. Evolutia productiei exercitiului.

In legatura cu rolul valorii adiugate in interpretarea structurii de exploatare a unei entititi, se pot
prezenta doud aspecte: majorarea cheltuielilor cu personalul poate angaja o crestere a valorii
adaugate, in timp ce rezultatul si rentabilitatea entitatii se pot reduce brusc; cresterea valorii
adaugate poate fi rezultatul stocurilor de produse finite fabricate la costuri foarte ridicate, pe care
piata va fi incapabila sa le absoarba datoritd preturilor de vanzare pe care entitatile le practica.
Aceste aspecte ne obligd la o interpretare prudenta a valorii adaugate, In raport cu factorii care au
generat-o.

Rezultatele oferite de Regia de Transport Timisoara aratd o valoare adaugata in crestere cu 17 % in
anul 2003 si 19 % 1n anul 2004 (figura 5.17).
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Fig. 5.17. Evolutia valorii adaugate

Performantelor economice ale unei entitati pot fi masurate folosind excedentul brut de exploatare.
Din acest punct de vedere, entitatile cu activitate de prestari de servicii realizeazd un excedent brut
din exploatare semnificativ. Regia Autonoma de Transport Timigoara, realizeazd un excedent usor
pozitiv in anul 2002, un deficit din exploatare Tn 2003 de 4.959.875 mii lei, deficit din exploatare
care creste Tn anul 2004 la -24.850.681 mii lei.
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Fig.5.18. Excedentul ( deficitul) brut din exploatare

Rezultatul exploatdrii exprimad marimea absolutd a rentabilitdtii activitdtii de exploatare, obtinuta
prin deducerea tuturor cheltuielilor (platibile si calculate) din veniturile exploatarii (incasabile si
calculate). In perioada analizata Regia Autonoma de Transport Timisoara a avut realiziri negative
in crestere de la an la an in perioada 2002-2004 (tabelul nr. 5.32):

Tabelul nr. 5.32. Evolutia realizarilor RATT

- mii lei -
2.002 2.003 2.004
ebe + alte venituri + reludri provizioane 25.225.173 32.894.701 17.604.507
dbe +alte cheltuieli de exploatare, amortizari si
provizioane 29.116.867 60.297.454 87.362.179
rezultatul exploatirii -3.891.694 | -27.402.753 | - 69.757.672

Rezultatul curent (R.) reprezintd rezultatul operatiunilor normale si obisnuite ale entitatii, fiind
excluse operatiunile extraordinare. Rezultatul curent (R;) se obtine prin addugarea la rezultatul
exploatarii a rezultatului financiar, conform relatiei:

Rezultat curent = Rezultatul exploatarii + Venituri financiare - Cheltuieli financiare

In perioada analizatd Regia Autonomi de Transport Timisoara a avut realiziri pozitive in exercitiul
2002 si negative in crestere de la an la an in 2003 1 2004 :

Tabelul nr. 5.33. Evolutia rezultatului curent brut.

- mii lei -
2.002 2.003 2.004
rezultat din exploatare, venituri financiare,
reludri provizioane 24.592.262 -14.339.934 | -65.742.481
Cheltuieli financiare + amortizare, provizioane 7.964.782 5.031.383 2.620.500
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financiare

rezultatul curent brut 16.627.480 -19.371.317 | -68.362.981

Rezultatul extraordinar reflectd incidenta unor evenimente extraordinare, favorabile sau
nefavorabile, generatoare de rezultat asupra carora entitatea nu dispune, cel mai adesea, decat de o
posibilitate de control limitat. Relatia de calcul este :

Rezultatul extraordinar = Venituri extraordinare — Cheltuieli extraordinare

In perioada 20022004, Regia Autonomi de Transporturi Timisoara a avut realiziri din activitati
extraordinare.

In perioada analizati, Regia Autonoma de Transport Timisoara, a avut realizdri pozitive in
exercitiul 2002 si negative in crestere de la an la an in 2003 si 2004:

Tabelul nr.5.34. Rezultatul net al exercitiului

- mii lei -
2.002 2.003 2.004
rezultatul curent + rezultatul extraordinar 16.627.480 -19.371.317 | - 68.362.981
impozit pe profit 4.295.009 3.667.983 0
rezultatul net al exercitiului 12.332.471 -23.039.300 | - 68.362.981

Bazat pe informatiile oferite de situatia soldurilor intermediare de gestiune, se pot calcula o serie de
rate de echilibru financiar cu o mare putere de ilustrare a pozitiei in care se afld entitatea.

Ratele de echilibru calculate pe baza indicatorilor din tabloul soldurilor intermediare de gestiune
sunt urmatoarele:

- rata marjei brute din exploatare (rMB,,), care evalueaza situatia economica a intreprinderii la un
moment dat si se calculeaza pe baza relatiei:

EBE
rMB . =
C a
in care :
EBE - excedentul brut din exploatare;
C, - cifra de afaceri.
Tabelul nr. 5.35. Evolutia ratei marjei brute din exploatare
- mii lei -
2002 2003 2004
exced brut din exploatare (ebe) 891.415 0 0
deficit brut din exploatare (dbe) 0 -4.959.875 | -24.850.681
cifra de afaceri 275.830.995 340.201.585 | 362.961.504
rata marjei brute din exploatare 0,0032 -0,014579 - 0,068466

.....

riscurilor din provizioanele constituite si asigurarea finantdrii sale, care antreneaza cheltuieli
financiare. Este nesatisfacator pe toata perioada analizatd, chiar negativ in anii 2003 si 2004. In
aceste conditii reinnoirea imobilizarilor este dificild, chiar imposibila, fard eventuale finantari
externe.

279 .
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- rentabilitatea economica a capitalurilor investite (RCinv), prezintd importanta capitalurilor
investite in active imobilizate si nevoia de fond de rulment.

Rciny se calculeaza cu relatia:

EBE
cimy A

Im n

in care:
Amn - active imobilizate nete.

Tabelul nr.5.36. Evolutia rentabilititii economice a capitalurilor investite

- mii lei -
2002 2003 2004
exced brut din exploatare (ebe) 891.415 0 0
deficit brut din exploatare (dbe) 0 - 4.959.875 -24.850.681
active imobilizate nete 237.127.512 457.318.159 799.560.939
rentabilitatea economica a capitalurilor investite 0,0038 -0,011 -0,031

Este nesatisfacator pe toata perioada analizatd, chiar negativ in anii 2003 si 2004. In aceste conditii
capitalul investit a fost utilizat ineficient.

- rata integrdrii proceselor de productie (¥iqg:), reflectd gardul de integrare a activitdtilor entitatii.

v

a

rint egr = C

a
in care:
C, - cifra de afaceri.

Tabelul nr.5.37. Evolutia ratei integrarii proceselor de productie.

- mii lei -
2002 2003 2004
cifra de afaceri 275.830.995 340.201.585 362.961.504
valoarea adaugata 81.720.225 95.722.898 114.219.119
rata integrarii proceselor de productie 0,30 0,28 0,31

Cu cat rezultatul raportului este mai mare, cu atat mai mult entitatea este integratd. Cresterea
gradului de integrare solicita o crestere semnificativa a nevoii de fond de rulment pentru exploatare,
pentru care trebuie cautate noi surse de finantare.

5.5.5. Indicatori ai echilibrului financiar

Principalii indicatori ai echilibrului financiar, care sunt prezentati in detaliu in Anexa 7. sunt:
Fondul de rulment net financiar, Nevoia de fond de rulment, Viteza de rotatie a stocurilor, Viteza de
rotatie a creantelor, Viteza de rotatie a furnizorilor, Trezoreria neta.

5.5.5.1. Fondul de rulment net financiar

Fondul de rulment net financiar reflecta echilibrul financiar pe termen lung al entitatii.
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In perioada analizati, Regia Autonomi de Transport Timisoara, a realizat un fond de rulment
pozitiv utilizdnd pentru finantarea investitiilor capitalurile proprii, subventiile primite de la bugetul
local si central cu aceasta destinatie, precum si capitalul public, astfel:

Tabelul nr. 5.38. Analiza surselor de finantare pentru capitalurile proprii

- mii lei -
2002 2003 2004
Active imobilizate 237.127.512 | 457.318.159 799.560.939
Datorii termen lung 6.317.750 6.317.750 6.317.750
Provizioane 0 4.522.324 4.293.656
Subventii investitii 288.051.707 | 314.765.725 735.415.467
Capital propriu 89.505.643 | 25.126.017 -56.168.147
Patrimoniul public 0] 272.143.642 427.578.532
Capitaluri proprii 89.505.643 | 297.269.659 371.410.385
Capitaluri permanente 466.073.121 | 758.295.756 1.315.392.408
Fond de rulment 146.747.588 | 165.557.299 317.876.319

5.5.5.2. Nevoia de fond de rulment

In multe cazuri, valoarea bunurilor circulante ale ciclului de exploatare este superioarad finantarilor
ciclului de exploatare. Diferenta este cererea, nevoia de fond de rulment sau de alte resurse ciclice
sau durabile.

In perioada analizati, la Regia Autonomi de Transport Timisoara, necesarul de fond de rulment este
pozitiv, fapt care semnificd un surplus de nevoi de finantat peste resursele temporare posibil de

mobilizat.

Tabelul nr. 5.39. Analiza evolutiei necesarului de fond de rulment

- mii lei -

2002 2003 2004
Active circulante mai putin trezoreria
de activ 171,301,682 | 280,324,749 288,055,810
Cheltuieli Inregistrate in avans 1,813,004 360,330 283,646
Total active circulante pentru calcul
necesarului de fond de rulment 173,114,686 280,685,079 288,339,456
Datorii pe termen scurt mai putin
trezoreria de pasiv 72,018,003 129,326,740 191,193,136
Venituri in avans 1,373,224 1,093,558 1,526,129
Total datorii curente 73,391,227 130,420,298 192,719,265
Nevoia de fond de rulment 99,723,459 150,264,781 95,620,191

In paralel cu nevoia de fond de rulment este necesar sa se analizeze si o serie de indicatori de
gestiune (ratele de rotatie), care oferd informatii suplimentare privind entitatea si care influenteaza
direct marimea nevoi de fond de rulment.

5.5.5.3. Viteza de rotatie a stocurilor
Indicatorul viteza de rotatie arata de cate ori se rotesc stocurile intr-un an.

Indicatorul durata medie de stocare arata perioada de timp in care stocurile de materii prime, care
se transforma, sunt utilizate sau sunt vandute.

Tabelul nr. 5.40. Analiza vitezei de rotatie a stocurilor
- mii lei -
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Indicatori | Definire raport Va.lo.rll Apreciere’ Inregistrati de Regie
posibile
31.12.2002 | 31.12.2003 31.12.2004
Viteza de Cifra de <2 pGIIC?l
rotatie a facerii/stocuri medii 2,0-4,0 atentie 2.19 1.39 1.43
stocurilor | afacerii/stocuri medii 4.0-6.0 normal
>6 bun
. >180 pericol
Durata Timpul 90 <179 atentie
medie de (365)/viteza de : 166.77 262.87 255.51
. 60 <>89 normal
stocare rotatie
’ <60 bun

5.5.5.4. Viteza de rotatie a creantelor

Viteza de rotatie a creantelor exprima numarul de rotatii al creantelor intr-un an.

Durata unei rotatii a creantelor reprezinta durata medie de Incasare a creantelor fata de debitori.

Tabelul nr.5.41. Analiza vitezei de rotatie a creantelor

Indicatori Definire raport Valori Apreciere Inregistrati de Regie
posibile 31.12.2002 | 31.12.2003 | 31.12.2004
In;alzze:se;rlela Sold creante x 30 / =30 bun
. N 30<>60 normal 59 37 34
(durata unei vanzari lunare .
e >60 pericol
rotatii) zile
Viteza de Influenteaza
rotatie a 365 zﬂe / dlgata folgsmza cat mai 6.2 9.87 10,73
creantelor unei rotatii eficienta a mare
(zile) capitalului

5.5.5.5. Viteza de rotatie a furnizorilor

Viteza de rotatie a furnizorilor aratd de céte ori se reinnoiesc intr-un an calendaristic datoriile fata
de furnizori. Durata unei rotatii exprima numarul mediu de zile de plata al furnizorilor.

Tabelul nr.5.42. Analiza vitezei de rotatie a furnizorilor

Indicatori Definire raport Valori Apreciere Inregistrati de Regie
posibile
31.12.2002 | 31.12.2003 | 31.12.2004
Intarzieri la | Sold furnizori x 30/ <31 bun 40 33 25
plati (durata cumparari lunare 30<>61 normal

' Valorile posibile au fost preluate dupa. H.Cristea, N.Stefinescu, "Finantele intreprinderii", ed. CECCAR, Bucuresti,
2003, pag.27-240.
* Idem.
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unet r'otagu) >61 pericol
zile
viteza de 365/durata unei influenteaza Conform
rotatie a .. . 2. . 9,12 11,06 14,6
N rotatii disponibilul | contractului
furnizorilor
80
60 -
40
20 -
0
2002 2003 2004
O durata unei rotatii creante O durata unei rotatii plati

Fig. nr. 5.19. Diagrama comparativa a duratei unei rotatii pentru creante si furnizori

Regia practica o politicd favorabild furnizorilor, care sunt platiti in toti anii analizati, cu o frecventa
mare decat s-a reusit sd se Incaseze creantele. Acest aspect poate ar putea fi una din cauzele care sa
duca la lipsa temporara de lichiditati determinand recurgerea la credite purtatoare de dobanda.

5.5.6. Trezoreria neta ( TN).

In cadrul analizei bilantiere, diferenta dintre fondul de rulment si nevoia de fond de rulment,
reprezinta trezoreria neta.

In perioada analizata Regia Autonoma de Transport Timisoara avea trezoreria pozitiva, cu toate ca
pentru acoperirea necesarului de finantare a recurs la imprumuturi pe termen scurt.

Tabelul nr.3.43. Evolutia necesarului de finantare 2002-2004

- mii lei -
2002 2003 2004
Fond De Rulment 146.747.588 165.557.299 317.876.319
Nevoia De Fond De Rulment 99.723.459 150.264.781 95.620.191
Trezoreria Neta din care: 47.024.129 15.292.518 222.256.128
Trezorerie de activ 55.830.923 20.292.518 227.492.013
Trezorerie de pasiv 8.806.794 5.000.000 5.235.885

Fondul de rulment, nevoia de fond de rulment si trezoreria neta au inregistrat un parcurs fluctuant
fiind influentatd de modificarile intervenite in structura activelor §i pasivelor mai sus aratata,
fluctuatie care reiese si din diagrama din figura 5.20.
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Rulment Fond De Neta din de activ de pasiv
Rulment care:

Fig. 5.20. Evolutia trezoreriei.

5.5.7. Analiza solvabilitatii si lichiditatii

Cel mai utilizat indicator al solvabilitatii este cel exprimat prin solvabilitatea patrimoniald, denumita
si rata autonomiei financiare sau rata independentei financiare.

Solvabilitatea patrimoniala (S,), reflectd capacitatea intreprinderii de a face fatd platilor obligatiilor,
in orice conditii, care sd-1 permitd continuitatea exploatdrii in siguranta, iar in caz de lichidare,

g vy

curente. Relatia de calcul este urmatoarea:
— P
S , = 5
in care:
Cs - capital propriu;
P, - pasiv total.

Solvabilitatea patrimoniala este apreciatd ca bund dacd inregistreaza valori mai mari 50%. O
valoare sub 30% situeaza intreprinderea In zona de insolvabilitate.

Tabelul nr.5.44. Analiza solvabilititii patrimoniale

Indicatori Definire raport Valori Apreciere inregistrati de Regie
posibile 31.12.2002 | 31.12.2003 | 31.12.2004
Solvabilitatea Capital =0 pericol
patrimonial propriu*100/total >50 Buna 50.67% 14.75% -37.23%
pasiv

In tabelul nr. 5.45. se prezinti indicatorii economico financiari obtinuti de RATT pentru perioda
2002-2004.
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Concluziile analizei economico financiare arata ca unii indicatori au valori care se incadreaza in
categoria rezultatelor bune (rata de solvabilitate, lichiditatea generala, rata de finantare a fondului de
rulment), iar alti indicatori se incadreaza in categoria ,,pericol”, ,riscant” sau ,,atentie” (viteza de
rotatie a stocurilor, durata medie de stocare, rentabilitatea, rentabilitatea economicd, rata
rentabilitdtii economice, soliditatea financiara).

Se considerda ca necesard realizarea unei separari in evidenta contabila a regiei a fondurilor de
investitii de cele legate de activitatea curentd de exploatare.

5.5.8. Politici contabile

In Standardul international de contabilitate la capitolul Prezentarea situatiilor financiare sunt
precizate urmatoarele: “Conducerea trebuie sd aleagd si sd aplice politicile contabile ale unei
intreprinderi astfel incat situatiile financiare sa fie conforme cu toate cerintele fiecarui standard
international de contabilitate aplicabil si ale fiecdrei interpretdri a Comitetului Permanent de
Interpretari. Atunci cand nu exista cerinte specifice, conducerea trebuie sd adopte politici care sa
asigure furnizarea de informatii de catre situatiile financiare, informatii care sa fie :

a. relevante pentru nevoile utilizatorilor de luare a deciziilor si

b. credibile (IAS.1, paragraful 20)”

Altfel spus, conducerea regiei va trebui sa selecteze din toate optiunile prevazute in Standardele
Internationale de Contabilitate, pe acelea care se potrivesc cel mai bine domeniului de activitate,
astfel Incat operatiunile care au afectat entitatea sa fie corect reflectate in situatiile financiare. Ca
urmare conducerea fiecarei RATT trebuie sd elaboreze si sd aplice cu consecventd un set de
principii, baze, conventii, reguli si practici contabile prin care realitatea economica sa fie corect
reflectatd in situatiile financiare.

Obligatia si raspunderea organizarii contabilitdtii si a procedurilor specifice necesare, revine
conducerii regiei.

Deoarece Regia Autonomd de Transport Timisoara nu are stabilit si aprobat un set de politici
contabile se propune un cadru general de politici contabile din care conducerea regiei sa selecteze
pe cele potrivite activitatii sale. Acestea sunt prezentate In Anexa 7 din volumul II si pot fi detaliate
si adaptate specificului RATT.

5.6. Analiza SWOT
Pe baza concluziilor rezultate din analiza diagnostic realizata a fost Intocmita matricea SWOT prin

care se evidentiaza punctele tari, punctele slabe, oportunitatile si vulnerabilitatile RATT sub forma
unei matrice de forma aceleia prezentata in figura 5.21.

Puncte tari Puncte slabe
(Strenghts) (Weaknesses)
Oportunitati Vulnerabilitati
(Opportunities) (Threats)

Fig. 5.21. Forma matricei SWOT
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Analiza SWOT reprezintd o tehnica generalda de management care este in mod particular folosita in
stadiile incipiente ale planificarii strategice. Ea este o tehnicd simpld si frecvent intilnita in
pregatirea si revizuirea planurilor de afaceri, in rezolvarea unor probleme de management sau in
luarea unor decizii.

Analiza SWOT (Strenghts - puncte tari, Weaknesses - puncte slabe, Opportunities — oportunitati,
Threats - amenintari) reprezintd un mod simplu si circumspect de a examina viabilitatea afacerii
prin identificarea punctelor tari, punctelor slabe, oportunititilor s$i amenintarile ce privesc
desfasurarea activitatii.

Rezultatele analizei se prezinta in tabelul nr. 5.47.

Tabelul nr. 5.47. Matricea SWOT.

PUNCTE TARI

traditie si profesionalism;

resurse umane majoritar competente;

infrastructura de tramvai in curs de modernizare;

parc modern de autobuze;

RATT detine ,,un monopol” in ceea ce priveste transportul in comun pe teritoriul municipiului

Timisoara;

relatii de cooperare cu orage infratite (Germania, Franta, Ungaria, Italia si altele);

program de investitii important sustinut de Primaria Municipiului Timisoara;

deschiderea conducerii pentru modernizare si rentabilizare;

management activ, orientat pe obiective prioritare si dezvoltare;

increderea managementului din cadrul RATT ca este posibil sd fie demarate si incheiate cu

succes programe de eficientizare s1 modernizare a activitatii;

e disponibilitate cu privire la dezvoltarea viitoare a transportului in comun in corelare cu aparitia
Aglomerarii Urbane Timisoara (conform studiului realizat de catre Directia de Urbanism din
cadrul Primariei Municipiului Timigoara;

e relatii bune de colaborare, active si profesioniste, cu Primdria Municipiului Timisoara si alte

organizatii implicate in modernizarea si organizarea corespunzatoare a transportului in comun.

PUNCTE SLABE

a) ) situatia resurselor financiare:

e RATT are datorii importante;

e acces dificil la credite deoarece RATT nu are cu ce garanta (mijloacele fixe de tip cladiri si
terenuri sunt proprietate publica) ;

e situatie de declin financiar in ultimii trei ani, din 2003 incheierea cu pierderi a exercitiului
financiar;

e tendinta de crestere a volumului pierderilor ar putea sa pericliteazd continuitatea activitdtilor pe
termen scurt;

e lipsa unei baze de date relationale, respectiv a unui sistem informatic integrat (de tip ERP-
Enterprise Ressource Planning) aduce mari dificultati si prejudicii intregului sistem financiar-
contabil si de comercializare;
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utilizarea incompleta a capacitatilor si tehnologia invechita determina cheltuieli ridicate si 1n
final pierderi la sectiile piese de schimb, intretinere §i reparatii;

nu este instituit un sistem de bugetare si evidentd a cheltuielilor pe centre de costuri/profit,
pentru sectiile de exploatare (tramvaie, troleibuze, autobuze) si nu existd un compartiment de
controlling care sd opereze cu acest sistem.

b) starea mijloacelor de transport:

troleibuzele sunt intr-o stare avansata de uzura;

tramvaiele aduse din Germania au fost fabricate in perioada 1965-1970, prezintd un grad mare
de uzura fizica si morala si un numar de mare de tipuri, 5 tipuri, care necesitd o varietate mare
de piese de schimb ;

¢) probleme de organizare generali:

organizarea internd este orientatd in mai micd pe nevoile céldtorilor datorita lipsei unui
compartiment de marketing;

necesitatea unei strategii cu privire la dezvoltarea viitoare a transportului in comun in corelare
cu aparitia Aglomerarii Urbane Timisoara;

organigrama are multe nivele ierarhice, fapt ce face, ca uneori, departamentele sa fie rupte unele
de altele iar colaborarea si comunicarea se fac cu dificultate;

se Intampind greutati In selectarea si formarea de personal competent pentru activitatea de TC;
personal nemultumit/nemotivat datorita salariilor mici;

informatizarea este slaba, se mai lucreaza cu tot felul de registre i evidente scrise cu mana;

d) masurarea prestatiei si a productiei:

nu existd un sistem modern de urmarire $i monitorizarea circulatiei mijloacelor de transport;
sistemul de informare a calatorilor 1n statiilor si in mijloacele de transport este deficitar;

nu existd un sistem de tiketing modern prin care sa se poatd urmari numarul de calatori
transportati;

e) contorizarea consumurilor:

nu existd un sistem de contorizare pe centre cost (consum) a energiei electrice, carburantilor si
utilitatilor

OPORTUNITATI

atitudine favorabila a cetdtenilor pentru utilizarea transportului In comun, fatd de automobil
datorita cresterii dificultatilor de circulatie tot mai frecvente ca urmare a cresterii continue a
traficului;

implicarea conducerii Primariei pentru modernizarea transportului in comun §i asigurarea
resurselor financiare pentru investitii si pentru compensarea reducerilor sociale si gratuitatilor;
posibilitatea extinderii colaborarilor internationale in domeniul TC cu Germania, Ungaria si altii
care faciliteaza transferul de know-how si tehnologie;

posibilitatea obtinerii unor donatii pe linia asistentei si cooperarii internationale (exemplu:
donatia de tramvaie de la Karlsruhe);

concurenta redusa datoritad inexistentei unor solutii alternative de TC;

nivelul mare de incredere al cetatenilor in siguranta calatoriilor cu transportul in comun (peste
40 % din locuitorii orasului caldtoresc cu mijloace TC);

existenta studiului privind Aglomerarea Urbana Timisoara care are in vedere extinderea
transportului in comun in periurban;

posibilitati de extindere locald si regionala a retelei TC;

posibilitati de utilizarea la scara tot mai larga a sistemelor digitale de tehnologia informatiilor si
comunicatiilor.
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VULNERABILITATI

e fluctuatia mare de personal,

e dezvoltarea concurentei, inclusiv din tarile UE din 2007,

e constrangerile din punctul de vedere al reglementarilor Uniunii Europene atat la achizitii de
mijloace de transport, cét si la trafic i taxare;

e dificultdti de conformitate in calitatea serviciilor TC si la cerintele de mediu, fatd de standardele
europene;

e cresterea continud a traficului urban care va perturba puternic TC, dacd nu se asigura din timp
sisteme moderne de planificare tehnica §i monitorizare on-line a traficului, asistate de
echipamente digitale si masuri de organizare si coordonare a traficului TC pe cdi rezervate si cu
prioritati de circulatie;

e reducerea numarului de calatori;

e cresterea volumului de date si informatii care nu se pot prelucra cu sistemul informatic actual.

5.7. Concluziile analizei diagnostic

Analiza diagnostic a scos 1n evidenta principalele probleme cu care se confruntd RATT. Acestea
sunt legate de:

e probleme de organizare generala si de gestiune datorate complexitatii problemelor legate de
asigurarea unui serviciu de transport in comun eficient in conditiile in care lipseste un sistem
informatic adecvat;

e starea de uzurd fizica si morala a mijloacelor de transport in comun, exceptie facand cele 50
de autobuze achizitionate in anul 2005 ;

e situatia precard a resurselor financiare care n-a permis Inceperea mai timpurie a procesului
de modernizare a RATT;

e madsurarea prestatiei si a productiei datorita lipsei de sisteme moderne de monitorizare a
circulatiei mijloacelor de transport si de tiketing;

e contorizarea consumurilor care nu s-a putut realiza datorita lipsei fondurilor de investitii
pentru achizitionarea echipamentelor necesare;

e posibilele amenintari care pot aparea, mai ales datorita cresterea circulatiei urbane care va
perturba puternic circulatia mijloacelor de transport in comun in situatia in care nu se vor
asigura benzi de circulatie destinate exclusiv acestora.

Se mentioneaza faptul ca pentru rezolvarea problemelor cu care se confruntd, RATT dispune de
un management dinamic, de resurse umane competente si de expertiza necesard pentru a pune in
practica programe de eficientizarea §i modernizare a activitatii regiei pentru a se alinia la
standardele europene.
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6. ELEMENTE DE STRATEGIE SI TACTICA iN ACTIVITATEA RATT

6.1. Conceptul de strategie si tactica

Misiunea RATT este aceea de a oferi populatiei o alternativd economica si fiabila fata de celelalte
moduri de transport.

Strategia, concretizatd printr-un program de actiuni strategice, este elaboratd/revizuitd de catre
conducerea administrativd pentru o perspectiva de 3-5 ani sau atunci cand se produc schimbari
majore in tehnologii sau in contextul socio-economic. In cadrul schemei de mai jos (fig. 6.1) se
propune un demers pentru elaborarea unnei strategii.

[ o datala 3-5 ani_| STUDII

»| GLOBALE sau
GENERALE

)
STRATEGIE l

_J - .
i ; ~ POLITICI
STRUCTURI G J
(organizatorica OBIECTIVE
1 H a Y
si functionale) g ) NORME
de serviciu
e _J

T

anual

| STUDII CURENTE +—>| DECIzII I‘—‘I STUDII SPECIALE
4 ; y

PLAN DE TRANSPORT |

v

| BUGET |

v

| PROGRAM |

v

| EXPLOATARE |

\/

Fig. 6.1. Schema elaborarii unei strategii pentru o intreprindere de transport in comun.
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La elaborarea strategiei, serviciul de planificare tehnicd are sarcina de a formula concis si
convingator toate datele de intrare prevazute in schema din fig. 6.2. .

Dezvoltarea teritoriu
Demografia ANALIZA
Reteaua stradala ¢ % Si
Tehnologia ——r PROGNOZA
Economia
Identificarea tendintelor

J \ ‘
Definirea problemelor CONTEXT
Definirea scenariilor g de “—
Estimarea impactelor : LARGA PERSPECTIVA
Obiective intervenanti %
Restrictii financiare —
-
OBIECTIVE GLOBALE

N

STRUCTURA ORGANIZATORICA 4

POLITICA ORGANIZATORICA

STRUCTURI FUNCTIONALE _ STRATEGIE
POLITICI FUNCTIONALE =

NORME DE SERVICIU

Fig. 6.2. Activitati necesare pentru elaborarea strategiei.

In concordata cu principiile aratate mai sus, pentru indeplinirea misiunii RATT, in prezentul studiu
se propune un program de actiuni strategice, care se prezinta in capitolul 10.
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Programul de actiuni strategice este necesar sda fie supus aprobarii de catre Consiliul de
Administratie al RATT si apoi sa fie urmarita realizarea programului.

Dupa aprobarea programului de actiuni strategice, Serviciul Planificare Tehnicd se va ocupa de
realizarea urmatoarele activitati :

- participa la formularea si detalierea obiectivelor globale si a politicilor ;

- defineste sau modifica sistemul de norme de serviciu ;

- detaliaza impactele tehnice si economice.

De asemeni, Serviciul Planificare Tehnica va asigura un suport permanent Conducerii operative
in elaborarea tacticii.

Tactica este elaborati anual de citre conducerea operativa. In schema de mai jos (fig. 6.3.) se
propune o modalitate pentru stabilirea tacticii.

o data la 3-5 ani

STRATEGIE

POLITICI
v -

STRUCTURI OBIECTIVE

STUDII ‘ ‘ STUDII
CURENTE l=cl=l SPECIALE +'
A ; Yy

PLAN DE
TRANSPORT

3

BUGET

3

PROGRAMAREA
OPERATIILOR

3

EXPLOATARE

Fig. 6.3. Elaborarea tacticii intreprinderii de transport in comun.
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Serviciul Planificare Tehnica va avea sarcina de a formula concis si convingdtor toate datele de
intrare prevazute in schema din figura 6.4.:

Prestatie

Cost . Definirea starilor

Calatori ] e
. actuale si previzibile

Venituri

Performante

Analiza performantei
Definirea problemelor
Definirea solutiilor

Calculul impactelor

N
Obiective globale
Norme de serviciu -:
Restrictii bugetare —
J

f {

OBIECTIVE SPECIFICE
PLAN DE TRANSPORT
BUGET

PROIECTE “—

TACTICA

.

Fig. 6.4. Etapele obtinerii datelor de intrare pentru elaborarea tacticii.

Dupa aprobarea unei tactici de citre Consiliul de Administratie, Serviciul Planificare Tehnica :
- participa la formularea si detalierea obiectivelor specifice ;
- defineste in detaliu planul de transport ;
- detaliaza cheltuielile previzibile.
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6.2. Sistemul de obiective si sub-obiective

In transportul in comun se disting;
o obiectivele globale sunt stabilite de conducerea administrativda in cadrul planificarii
strategice la nivel de intreprindere;
e obiectivele specifice sunt stabilite de conducerea operativa in cadrul planificarii tactice la
nivel de compartiment.

Obiectivele RATT referitor la eficientizarea activitatii sunt prezentate sub forma de masuri/actiuni
in cadrul programului de actiuni strategige in cadrul tabelului nr. 10.1.

6.3. Sistemul de gestiune totala a calitatii.

6.3.1. Definirea sistemului.

Calitatea este o notiune foarte complexa deoarece cuprinde ansamblul de caracteristici (tehnice, de
fiabilitate, de confort, estetice, etc.) care asigura ca un produs sau serviciu satisfac nevoile/cerintele
exprimate gi/sau sunt competitive fata de alte produse sau servicii similare.

Prin CONTROLUL CALITATII se intelege aplicarea unei metode prin care se verifici daca
caracteristicile reale ale unui produs sau serviciu sunt conforme cu specificatiile de realizare.

In prezent, a fost definit SISTEMUL DE GESTIUNE TOTALA A CALITATII ale cirui principale
obiective globale sunt :

- satisfactia totala a clientului;
- protectia mediului inconjurator.

Principalele activitati ale acestui sistem sunt :

- planificarea calitatii, activitate prin care se definesc obiectivele de calitate, se definesc
normele de calitate si se redacteaza specificatii pentru modul de aplicare efectiva ;

- asigurarea calitatii, ansamblu de norme si de proceduri prin care controlul calitdtii este
efectuat in toate etapele de realizare a unui produs sau serviciu si de catre intregul personal.

6.3.2. Criteriile utilizatorului.

Calitatea a fost intotdeauna o preocupare importanta in transporturi. Criteriile dupa care calatorii
apreciaza TC (in ordinea exprimata in sondajele de opinie) sunt :

- timpul de deplasare (cat mai mic, in general mai mic decat timpul de deplasare in vehicul

personal);

- ritmicitatea (cat mai buna);

- tarifele (mult mai mici fata de costul utilizarii vehiculului personal);

- accesibilitatea (TC cat mai aproape de domiciliu si de locul de munca) ;

- informatia (cat mai usor disponibild) ;

- gradul de incarcare a vehiculelor ;

- confortul in vehicule ;

- curdtenia vehiculelor ;

- curatenia statiilor ;

- amabilitatea personalului ;

- conditiile de asteptare 1n statii ;

- modul de tratare a sesizarilor ;
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- securitatea deplasarii ;
- protectia mediului inconjurator.

Desi ar fi fost de asteptat ca securitatea deplasarii §i protectia mediului sa se giseasca printre
primele locuri, aceste doud caracteristici ale TC nu sunt apreciate de catre célatori ca fiind prioritare
deoarece calatorii :
- considera ca securitatea deplasdrii in TC este perfect asiguratd (conditie obligatorie) deci
nu o percep ca fiind o problema;
- nu realizeaza avantajele majore pe care le ofera TC fata de toate celelalte moduri de
transport.

In TC se considera ca principalele caracteristici care definesc calitatea serviciului sunt
- timpul de deplasare;
- ritmicitatea;
- modul de tratare cererilor, sugestiilor si reclamatiilor;
- securitatea deplasarii;
- protectia mediului inconjurator.

Se mentioneaza faptul cd incd nu au fost definite norme internationale privind calitatea nici in
transporturi nici in TC. In Anexa 8 din cadrul volumului I - ANEXE sunt prezentate principalele
caracteristici care definesc calitatea serviciilor de transport in comun.

O intreprindere de transport in comun trebuie sd stabileascd indicatorii pentru toate aspectele
mentionate mai sus si sd urmareasca si sa analizeze evolutia lor.

Pentru asigurarea calitdtii activitdtiic RATT, deci si a transportului in comun in municipiul
Timisoara, este necesa sd fie elaborat un nou sistem de gestiune a calitatii de cdtre o firma
specializata in acest domeniu deoarece manualul de asigurare a calitatii existent, bun la momemntul
elabararii, nu mai corespunde exigentelor standardelor europene.

6.4. Obiective strategice privind dezvoltarea transportului in comun in zona Timisoara

Se propune ca obiectivele strategice, in domeniul dezvoltarii transportului In comun in zona
Timisoara, sa se aiba in vedere urmatoarele aspecte:
e extinderea liniilor de tramvaie pe directiile cu fluxuri mari de calatori;
e mentinerea liniilor de troleibuze in zona centrala a oragului pana la amortizarea liniilor de
contact si Inlocuirea apoi cu autobuze, care isi pot schimba traseul cand situatia o cere;
e mentinerea liniilor de troleibuze numai in zonele periferice ale orasului si pe cét posibil pe
trasee fara multe viraje, n special viraje la stanga;
e asigurarea accesibilitdtii la serviciile transport in comun pentru toate zonele din municipiul
Timisoara, intr-o prima etapa, iar in Aglomerarea Urband Timigoara.
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7. PROPUNERI PRIVIND EFICIENTIZAREA SI MODERNIZAREA
ACTIVITATII RATT

7.1. Perspectivele de dezvoltare a RATT

Misiunea RATT este aceea de a oferi populatiei o alternativd economica si fiabila fata de celelalte
moduri de transport. In acest context, activitatea regiei trebuie orientati catre transformarea unor
calatori potentiali, care in prezent folosesc alte mijloace de transport, in calatori satisfacuti, care
atunci cand au nevoi de deplasare sd se gandeasca, ca prima alternativa, la utilizarea transportului in
comun.

Transportul in comun in municipiul Timisoara are perspective mari de dezvoltare deoarece:

- municipiul este In continud dezvoltare, iar in scurt timp, de ordinul a 4-5 ani, se va putea
vorbi de Aglomerarea Urbana Timisoara, care pe langa teritoriul actual, va ingloba si comunele
limitrofe;

- cresterea circulatiei urbane si blocajele de trafic care se produc deja in prezent vor face ca
tot mai multi posesori de automobile sa recurga la serviciile de transport public, in special in zona
centrala a orasului.

7.2. Analiza mediului concurential

In prezent, RATT detine un monopol in domeniul serviciilor de transport public pe teritoriul
municipiului Timisoara. Acest monopol este detinut practic inca de la infiintarea in 1868 a primei
companii de transport in comun in Timisoara cu de numirea ,,Societatea de tramvai cu cale ferata
din Timisoara”.

Singura concurentd care existd Tn municipiul Timisoara in domeniul transportului de calatori o
constituie taximetrele. In acelasi timp, taximetrele pot fi considerate si ca un sistem complementar
pentru satisfacerea nevoilor de transport pe care RATT nu-si propune sa le satisfacd, cum sunt:
calatoriile pe timp de noapte, deplasdrile ,,de la poartd la poartd”, deplasarile pentru urgente,
deplasarile 1n legatura cu exteriorul orasului, etc.

7.3. Baza conceptuala a propunerilor

Propunerile privind eficientizarea §i modernizarea activittiic RATT au in vedere urmatoarele
aspecte:
- reducerea cheltuielilor;
- cresterea veniturilor;
- marirea substantiald a numarului de célatori atrasi de la alte mijloace de transport;
- asigurarea unui raport optim Intre numdrul de calatori transportati §i parcursul
mijloacelor de transport, adica:
0 maximizarea numarului de calatori transportati si
0 minimizarea parcursului mijloacelor de transport.

Ca urmare a analizei diagnostic efectuate a rezultat necesitatea realizdrii intr-o prima etapa a unui
sistem informatic si a unei baze de date integrate. Setul de masuri privind eficientizarea si
modernizarea activitatii RATT are in vedere utilizarea unui astfel de sistem informatic §i a unei
baza de date integrate.
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Baza conceptuld a propunerilor privind eficientizarea activitdtii se prezintd, sub forma unei scheme

bloc in figura 7.1.

Tiketing
DISPECERAT
Monitorizare
circulatie mijloace
de transport
Gestiunea BgEA
economica a
RATT DATE
Contorizare:
energie electrica SISTEM
carburanti MONITORIZARE
utilitati CONSUMURI

Mod de lucru
SISTEM interactiv in
| INFORMATIC tozfte
compartimentele
RATT
Utilizare sistem
de asistare la

lnarea deciziilor

REZULTAT
eficientizare activitate

Fig. 7.1. Schema bloc privind propunerile de eficientizare a activitatii RATT

7.4. Indicatori de performanta si politici de dezvoltare

7.4.1. Definirea indicatorilor de performantd

Gestiunea performantei unei intreprinderi

de transport In comun este denumirea sistemului care

asigurd calculul si analiza indicatorilor de performanta.

Indicatorii primari (productie, venituri, prestatie, costuri) sunt foarte importanti deoarece exprima

rezultatele directe ale activitatii.

Indicatorii primari nu permit, insd, efectuarea unei analize tehnico-economice a activitdtii $i nu pot

fi comparati cu normele de serviciu.

Analiza tehnico-economica, insd, impune calculul indicatorilor de performanta.

In schema din figura 7.2. este prezentatd propunerea privind modul de calcul al principalilor

indicatori de performanta.
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INDICATORI de

PERFORMANTA
----- INDICATORI PRIMAR |---—- SRODUCTIVITATE ——INDICATORI PRIMARI}-—--
I Cal./Veh.Km. I
PRODUCTIE PRESTATIE
Cal. Km.r si Cal. + + Veh.Km. sj Veh. Ore
RANDAMENT
Cal.Km./Veh.Km.
VENITURI PRET de COST CHELTUIELI
Ven. ‘
CO./Cal.Km. CO si CE
RENTABILITATE
—» 4—
Ven./CE. CE = COST DE EXPLOATARE
CO = COST DE OPERARE
RENTABILITATE
- TEHNICA -t
Ven./Veh.Km.
PARC PMZ (parcurs mediu
CIRCULANT > zilnic) |-t
Veh. Veh.Km./Veh.
PARC CUP (coeficient de
INVENTAR | utilizare a parcului)
Pinv. Veh./Pinv.

Fig. 7.2. Modul de calcul al indicatorilor de performanta.

Teoretic, calculul indicatorilor de performanta este foarte simplu, iar productia lor este posibila la
orice nivel. Practic, fiecare indicator de performanta trebuie calculat numai pentru nivelele la care:
- este necesar (exprima aspecte utile pentru analiza);
- valorile lui sunt suficient de fiabile (aproximatiile, atunci cdnd se impun, nu deformeaza
realitatea si permit comparatii).

In tabelul 7.1. sunt prezentate necesitatea si fiabilitatea pentru fiecare indicator de performanta si
pentru toate nivelele de calcul.
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Tabelul 7.1. Necesitatea si fiabilitatea indicatorilor de performanta.

Total luna Zi lucrétoare
Total | Grup Linie Total | Grup Linie
retea | delinii | total zi |perioade| restzi | retea | delinii | total zi |perioade| rest zi
de varf de varf

PRODUCTIVITATE | S5A 5A 4A 4A 4A 5A 5A 5A 5A 5A
RANDAMENT 4C 4C * * * 5A 5A 4A 4A 2A
PRET de COST 5A 5A 4A 4A 4A 5A 5A 5A 4A 4A
RENTABILITATE 5A 1D ¥ ¥ ¥ 3A 1C ¥ ¥ ¥
RENT. TEHNICA 5A 5A * * * 5A 5B 4B 2D 2D
PMZ 4B 3C * * * 5A 3A * * *
CUP * * * * * 1 A * * * *

Necesitate (in estimarea prevederilor si evaluarea realizarilor)  Fiabilitate (in comparatii/analiza rezultatelor)
5= strict necesar ; 1=utilitate minima ; *=nu se aplica A= fiabilitate foarte buna ; D=fiabilitate minima

Referitor la indicatorii de performanta se aratd urmatoarele :

a) productivitatea este cel mai important indicator de performanta fiind strict necesar si
avand o fiabilitate foarte buna la toate nivelele;

b) randamentul este un indicator important, dar fiabilitatea lui este mai redusa la nivel de
total luna deoarece distanta medie de caldtorie este stabilitd prin sondaje numai pentru
zilele lucratoare (in cazul in care se lucreaza cu ,,sondori”);

c) pretul de cost este indicatorul de performanta cel mai semnificativ din punct de vedere
economic, fiind strict necesar si fiabil la toate nivelele (se calculeaza luand in considerare
numai costul de operare). Pentru total luna, utilitatea lui este insa evidenta numai pentru
total retea si grup de linii ;

d) rentabilitatea si rentabilitatea tehnica (termen hibrid deoarece rentabilitatea nu poate fi
decat economica) sunt indicatori necesari si au o fiabilitate foarte buna pentru total retea.

Indicatorii rentabilitatea si rentabilitatea tehnica sunt tributari modului de calcul a veniturilor care
are o fiabilitate care scade o data cu nivelul de detaliu. Datorita acestui fapt, rentabilitatea tehnica
are o fiabilitate :

- acceptabila la nivel de grup de linii;

- redusa la nivel de perioade din zi.

Utilitatea si fiabilitatea indicatorului rentabilitate sunt evidente la nivel de total retea si sunt foarte
reduse la alte nivele deoarece utilizeaza costul de exploatare, deci necesita repartizarea cheltuielilor
fixe prin chei arbitrare.

e) parcursul mediu zilnic (PMZ) este necesar si fiabil la nivelele de total retea si grup de
linii dar necesitatea lui la alte nivele este neglijabila ;

f) coeficientul de utilizare a parcului (CUP) este necesar si are sens numai la nivel de total
retea.

In majoritatea intreprinderilor de transport in comun, coeficientul de utilizare al parcului este
considerat ca reflectaind numai aspecte ale activitatii de Intretinere. Analiza CUP necesita insa o
atentie deosebitd pentru a identifica aportul unor posibile erori de planificare (supradimensionarea
parcului inventar).
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7.4.2. fmbundtd,tirea indicatorilor de performantd la RATT

Performanta RATT se poate imbunatatii prin implementarea masurilor de eficientizate si
modernizare propuse.

Propunerile de masuri, care se prezintd in capitolele care urmeaza, au in vedere eficientizarea
activitatii RATT. Pentru a se obtine acest lucru RATT va trebui sa urmareasca evolutia in timp a
acestor indicatori.

Este de asteptat ca imbunatatirile sa se produce treptat, odatd cu implementarea fiecarei masuri.

Se recomanda ca nivelul realizat al performantei RATT, in ceea ce priveste transportul in comun, sa
fie analizat tinand seama de principalii indicatori de performantd: productivitatea, randamentul,
pretul de cost, rentabilitatea, parcursul mediu zilnic si coeficientul de utilizare a parcului. Acesti
indicatori se considera ca trebuie sd se regdseascad printre cei prin care se evalueaza activitatea si
rezultatele managementului Regieli, si ar putea fi inclusi in cadrul contractului de management.

7.5. Programul de actiuni strategice

Din analizele efectuate au rezultat mai multe directii de actiune pentru sporirea eficientei i
eficacitdtii RATT. Aceste directii sunt (tabelul nr. 7.2.):

- reducerea costurilor;

- sporirea veniturilor;

- externalizarea unor activitati;

- sporirea competentei resurse umane;

- restructurarea organizatoricd;

- realizarea de investitii pentru modernizarea transportului in comun.

Tabel nr. 7. 2. Cai de imbunaétéitire a activitatii RATT

Nr. Actiunea Mod de realizare
crt.
1 Reducere costuri
1.1. economii la energia electrica - contorizare la fiecare utilizator, inclusiv vehicul

- recuperare energie la franari
- innoire parc mijloace de transport

1.2. economii la energia termica - contorizare
- modernizare instalatii
1.3. economii la carburanti - contorizare consum de cétre vehicule
1.4. eliminare cheltuieli legate de activitati ,altele | - externalizarea bazei de agrement prin renuntarea RATT la
decat TC” aceastd activitate si cedarea acesteia (teren si cladiri din str.

Renagterii, nr. 28), de exemplu, Asociatiei non-profit ,,Electrica
1869”. Astfel va fi incurajatd autofinantarea acestei asociatii in
scopul desfasurdrii activitatii principale prevazut in statut —
centru de copii §i juniori, elimindnd cheltuielile de intretinere
ale bazei de agrement si reducand cheltuielile de sponsorizare a
asociatiei.

- reducerea sponsorizarilor

1.5. optimizare linii si grafice - creare compartiment de marketing

- sistem de tiketing

- monitorizare circulatie mijloace de TC

1.6. utilizarea intensiva a timpului de lucru - restructurare organizatorica

- sistem de recompense §i sanctiuni
1.7 desfiintarea dispeceratelor de pe traseele | - implementarea sistemului de urmarire si dirijare a circulatiei
mijloacelor de transport in comun (GPS).
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2 Sporire venituri

2.1. sistem de tiketing - sistem cu card preplatit

2.2. extindere linii (retea) de TC - studiere nevoi de transport

2.3. atragere de caldtori noi - promovare TC de catre compartimentul de marketing
- extindere servicii de TC in periurban
- contractarea de curse ,,conventie”

3 Externalizare activitati

3.1 reducerea costurilor cu aprovizionarea - aprovizionarea tehnico-materiald la nivel de Regie in cat mai
mare masurd prin Bursa de Marfuri

3.2 externalizarea activitatii de turndtorie - realizarea de contracte cu tertii

3.3. control bilete - contractare cu terti

3.4. externalizarea transportului de energie electrica | - transfer activititii catre distribuitorul regional de energie

de medie tensiune electrica (plecarea din statiile de transformare pana la intrarea in
substatiile de transformare si redresare ale Regiei)

3.5 reparatii si intretinere linii cale si linii de contact | - externalizarea activitatii de reparatie si intretinere a retelelor de
cabluri/ creare societate independentd de RATT sau contractare cu
terti

4 Sporire competente resurse umane

4.1. selectie si angajare - perfectionare activitate la compartimentul de resurse umane
- colaborare cu firme de specialitate

4.2. formarea personalului - perfectionare activitate la compartimentul de resurse umane
- colaborare cu firme de specialitate

4.3. sistem de recompense si sanctiuni - delegare de competente si responsabilizare a personalului din

toate compartimentele
5 Restructurare organizatoricd

5.1. creare compartiment marketing - organigramad noud

5.2. reducere niveluri ierarhice - organigrama noud

5.3. extindere sistem informatic - sistem informatic integrat
- sistem de asistare la luarea deciziilor

5.4. management orientat spre performanta - reducerea birocratiei prin asumarea de responsabilitati

(rentabilizare) (reducerea numarului de semnéturi de pe acte)
- realizarea sistemului de monitorizare a circulatiei mijloacelor de
TC
- introducerea unui sistem de controlling (controlul eficient al
cheltuielilor)
5.5. utilizare corespunzitoare a spatiilor - redistribuirea spatiilor conform cu necesitatile
6 Realizarea de investitii pentru modernizarea TC

6.1. innoire parc investitii

6.2. extindere linii de tramvai investitii

6.3. realizarea sistem de monitorizare investitii

6.4. dotare cu scule si instrumente investitii

6.5. reabilitare constructii si utilitati investitii

7 Mdsuri care nu depind de RATT

7.1. constituirea Autoritatii de Transport pentru zona

Timigoara
7.2. colaborare cu ONG-uri pentru promovarea TC
7.3. extindere activitate in periurban

Studiu de rentabilizare i modernizare a activitafii R.A. Transport Timisoara in vederea armonizarii cu standardele europene - Volumul I - STUDIU

-103 -




© NOVACAN GROUP srl Timisoara

8. REPROIECTAREA STRUCTURII ORGANIZATIONALE A RATT

8.1. Reproiectarea structurii organizationale si a instrumentarului managerial

Analiza structurii organizationale (SO) actuale si a documentelor care reprezinta instrumentarul
managerial (IM) releva necesitatea revizuirii acestora i armonizarea lor cu structurile practicate in
tarile Uniunii Europene pentru companiile de transport in comun.

Vizita documentara la companiile de profil din 2 orase cu parametrii asemanatori ca numar de
locuitori si structurd a transportului in comun (Brno din Cehia si Karlsruhe din Germania) au
constituit un suport practic pentru o analiza comparativa, din care au rezultat urmatoarele:

e necesitatea reconfigurdrii structurii organizationale in functie de stadiul de dezvoltare al
companiei $i strategia sa de dezvoltare;

e crearea sau reorientarea compartimentelor de strategie, dezvoltare si planificare tehnica,
dar si a celor de marketing si vanzari catre proiecte de modernizare, cu promovarea
echipamentelor si tehnologiilor digitale;

e introducerea unor sisteme integrate de management, asistate de produse informatice
moderne de tip ERP (Enterprise Ressource Planning), care sa asigure baze de date
relationale si sd permita, atat optimizarea retelei TC, cat si solutii viabile de organizare a
transportului cu tramvaie, troleibuze si autobuze, in variante flexibile in functie de
cerintele calatorilor, dar si eficiente din punct de vedere financiar.

e promovarea unor compartimente si activitati noi, legate pe de o parte de noile tehnologii
digitale pentru monitorizare trafic, tiketing si prioritizarea circulatiei mijloacelor de TC
si pe de altd parte asigurarea rentabilitdtii prin aplicarea metodelor moderne de
controlling si bugetare a activitatilor pe Centre de Costuri/Profit.

Urmare a acestei analize, structura optima si eficienta la nivel de Regie este schematic reprezentatd
in organigrami, cu numir de posturi de conducere si executie. In acest scop s-a elaborat
organigrama pentru:

- etapa 1 — cuprinde o regrupare a principalelor compartimente sub coordonarea a trei
directori adjuncti si regruparea unor activitati In compartimente care pot participa mai
eficient in procesul de rentabilizare a activititii RATT, cum sunt Serviciul de Strategie,
Serviciul de planificare tehnica, Serviciul de tehnologia informatiei si comunicare,
Biroul de control intern, Biroul marketing, Biroul de controlling si bugete,

- etapa 2 — cuprinde infiintarea departamentului de Strategie, proiecte si tehnologia
informatiei condus de un director adjunct necesar in faza de realizare si implementare a

sistemului informatic, a sistemului de monitorizare a circulatiei si de tiketing.

Se mentioneaza ca aceste organigrame, reprezintd punctul de plecare al unui viitor Studiu de
reproiectare a structurii organizationale si a Instrumentarului Managerial, care va avea, ca
obiectiv principal, armonizarea structurii organizatorice (SO) si instrumenterului managerial (IM)
cu noile metode de management si tehnologiile digitale, ce vor fi utilizate in sistemul de TC si care
vor face posibild rentabilizarea activitatii RATT si absorbtia reglementarilor UE in domeniu.

8.2. Principii pentru proiectarea structurii organizationale
Cele doua variante de SO au in vedere aplicarea principiilor moderne de proiectare a Structurii

Organizationale, dintre care se recomanda sa fie retinute urmatoarele, ca fiind semnificative pentru
RATT:
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1. Definirea obiectivelor strategice ca punct de plecare in reproiectarea structurilor
organizationale: Obiectivele strategice pentru RATT sunt prezentate in Programul de
rentabilizare si in programul de Actiuni Strategice;

2. Asigurarea conditiilor pentru proiectarea unui management participativ si performant la
toate nivelurile structurii organizationale. Acest principiu se materializeaza in proiectarea
unei structuri manageriale echilibrate si finaliste prin cuantificarea rezultatelor, asistata de
un sistem TIC (tehnologia informatiilor si comunicatiilor) modern si adecvat.

3. Apropierea structurii manageriale de cea operationald prin reducerea numarului de niveluri
ierarhice si compartimente administrative/functionale, care sd permita transmiterea rapida si
fluenta a deciziilor si a informatiilor privind realizarea acestora. Acest principiu se
materializeaza prin aplatizarea structurii organizationale si prin utilizarea eficientd a
sistemelor moderne de TIC.

4. Unitatea dintre decizie si implementarea acesteia in structura operationald. Acest principiu
se materializeaza prin asigurarea incd de la proiectarea structurii organizationale cd la
nivelul unui post cu atributii, competente si responsabilitdti definite, decizia se transmite de
la un singur manager si rapoartele se intorc, in prima instanta, tot la acesta pentru evaluare.

5. Limitarea la maxim posibil a interferentelor organizatorice In structura, astfel incat sa se
evite paralelismul in actiune si suprapunerile in controlul $i monitorizarea realizarii
sarcinilor. Acest principiu se materializeaza in analiza atributiilor pe posturi si definirea
sarcinilor, competentelor si responsabilititilor cu evitarea paralelismelor si redundantelor. In
acest fel se obtine o definire armonizata a posturilor si functiilor.

6. Concordanta dintre cerintele posturilor si capabilitatile personalului, reprezinta un principiu
fundamental, care trebuie sa asigure o selectie riguroasa a personalului. Acest principiu se
materializeazd intr-un sistem de recrutare/selectie si promovare, care sa asigure att
cunostintele si aptitudinile necesare, cat si motivatia exercitarii corecte si eficiente a
sarcinilor si dezvoltarea normala in cariera.

7. Asigurarea coerentei structurii organizationale prin gruparea rationald a compartimentelor

din acelasi domeniu de activitate. Acest principiu se materializeaza intr-o segmentare
rationald a structurii, care sa asigure competenta si coerenta manageriald §i care sa
favorizeze, totodatd si economia de informatii si comunicatii, precum si de personal.
Acest principiu reprezintd in practicd o provocare pentru cei care proiecteaza structuri in
sensul gasirii unor compartimentari coerente si eficiente, care sa asigure un echilibru cat
mai bun intre criteriul frecventei de legaturi si cel al competentei profesionale pe domeniul
managerului. Aceastd componenta a reproiectarii structurii organizationale necesita o atentd
analiza si utilizarea unor metode de proiectare specifice.

8. Eficacitatea si eficienta sistemului organizatoric este un principiu care cumuleaza cerintele
de baza ale unei structuri organizationale performante si anume flexibilitatea structurilor
organizationale, economia de personal si economia de informatii $i comunicatii. Acest
principiu se regdseste in practicd prin posibilitatea de a face adaptari si armonizari
compartimentale si de personal, in functie de necesitatea crearii de noi compartimente
pentru integrarea de noi activitdti, comasarea altora in cazul restrangerii unor alte activitati
si chiar modificarea unor compartimente, ca urmare a introducerii unor sisteme TIC
moderne.

Modificarile structurale realizate la timpul oportun si Intr-o abordare prospectiva, confera atributul
de flexibilitate al acestora, care mareste capacitatea companiilor de a reactiona pozitiv la
schimbarile din mediul economic si de afaceri.
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8.3. Variante propuse pentru structura organizationala.

Proiectarea variantei optime de sistem organizatoric i structurd organizationald, reprezinta o cerinta
esentiald Tn managementul modern. Prin aplicarea acestui principiiu s-au realizat 2 variante cadru de
imbundtétire a SO a RATT.

8.3.1. Organigrama cadru - etapa 1

Organigrama cadru pentru etapa [ (figura 8.1.) se caracterizeaza prin urmatoarele Tmbunatatiri:

- numarul de Directii se reduce de 1la 5 la 3;

- lanivelul Staff-ului Directorului General constituirea unor noi compartimente, Control
intern economic si tehnic, Birou marketing si relatii cu publicul, Birou contolling si
bugete;

- s-au propus noi compartimente, care sa elaboreze Programele si Proiectele preconizate
in Programul de Actiuni Strategice (Planificarea tehnicd, Sistemul de tiketing, Sistemul
general de Statistici si Monitorizare), care sa promoveze metode de reducerea costurilor
si bugete adecvate pe Centre de Costuri/Profit;

- crearea in cadrul Serviciului de Resurse Umane a unui compartiment dedicat Sistemului
de pregatire continud a personalului;

- au fost relocate o serie de servicii tehnice la structura executiva.

La nivelul structurii executive s-au propus:
- Tmbunatatiri la Directia de Exploatare:

0 pentru Serviciul de Exploatare, care va trebui s monitorizeze traficul on-line,
impreuna cu Serviciul de Planificare tehnica de la Directia Tehnica;

0 comasarea sectiilor tramvaie si troleibuze in cadrul unei singure sectii de transport
electric;

- La Directia Tehnica, s-a propus:

0 crearea unui Serviciu de Planificare Tehnica, care va asigura un suport tehnic fiabil
pentru luarea deciziilor si fundamentarea tehnica si coerentd a tuturor planurilor
privind activitatea de transport in comun.

0 crearea unui Serviciu de Tehnologia Informatiei si Comunicatii (TIC) care sa
grupeze toate activitdtile legate de Proiectarea §i Implementarea Sistemului
Informatic Integrat (ERP), administrarea retelei interne de calculatoare si Baza de
date relationala, precum si reteaua de comunicatii tip Intranet. Tot in cadrul acestui
serviciu se vor desfiasura si activitdtile legate de Achizitii si Service pentru
echipamentele TIC.

- In cadrul Directiei economice s-a propus crearea unui Serviciu de Vanziri, responsabil
cu introducerea Sistemului de Tiketing si evidenta calatori si a unui serviciu de achizitii
si aprovizionare.

Propunerile facute au fost corelate cu masurile propuse in Programul de rentabilizare si dezvoltare-
modernizare §i sunt necesare pentru a se asigura suportul organizational al implementdrii acestora.

8.3.2. Organigrama cadru - etapa I1

Organigrama pentru etapa Il are in vedere respectarea numarului maxim de legaturi ale Directorului
General, acceptate de practicile internationale, care nu trebuie sa depdseasca 8-10 legaturi si de
aceea a fost infiintata Directia strategii, proiecte si tehnologia informatiei, care cuprinde si o serie de
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activitdti care In organigrama pentru etapa I, erau plasate in staff-ul Directorului General.
Avantajele acestei organigrame sunt legate de concentrarea intr-o singurd Directie, Directia
strategii, proiecte si tehnologia informatiei, a majoritatii Proiectelor noi de modernizare tehnologica
si a Sistemului Informational, care vor putea fi astfel mai bine coordonate si urmarite in realizarea
obiectivelor preconizate. Conducatorul acestei Directii, avand in vedere importanta investitiilor si a
activitatilor pe care le va promova, este o persoana cheie in ceea ce priveste restructurarea si
rentabilizarea Regiei.
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8.4. Activitati ale compartimentului de planificare tehnica

Pentru serviciul, nou propus, de planificare tehnica se prezinta, in cele ce urmeaza, activitatile care
cad in sarcina sa, precum si o propunere de organigrama.

Planificarea Tehnica (PT) constituie ansamblul de activitati care asigura :
- un suport tehnic fiabil pentru luarea deciziilor ;
- fundamentarea tehnica si coerenta a tuturor planurilor.

Pentru a realiza aceste obiective, planificarea tehnica este un proces continuu incadrat de:
- obiectivele globale stabilite de administratie;
- obiectivele specifice elaborate de gestionari;
- normele de serviciu.

In cazul intreprinderilor de transport in comun foarte mici sau mici, activitatile de PT sunt realizate
partial si, in general, de resurse umane din servicii diverse.

In cazul intreprinderilor de transport in comun medii, cum este si cazul RATT, activititile de
planificare tehnica sunt realizate partial de un Serviciu Tehnic sau sunt concentrate intr-un serviciu
special, Serviciul Planificare Tehnici (SPT) subordonat unui director executiv.

In perioada de reorganizare a retelei, Serviciul Planificare Tehnica poate trece temporar chiar in
subordonarea Directorului General.

Serviciul Planificare Tehnica este organizat pentru a putea realiza urmatoarele functiuni curente:
- culegerea de date privind calatorii, reteaua, veniturile, prestatia;
- prelucrarea standard a datelor culese pentru a:
* masura performanta la nivel de retea si linii;
» controla realizarea prestatiei planificate si respectarea orarelor;
= realiza previziuni privind evolutia calatorilor si a veniturilor;
- identificarea si definirea problemelor necesitand:
= propunerii de modificare a retelei si a nivelului de serviciu;
= proiecte speciale privind traseele, terminusurile, planuri de urgenta.
- definirea solutiilor si calculul impactelor pentru :
= problemele identificate;
* problemele propuse de alte compartimente sau cele formulate din exteriorul
intreprinderii (municipalitate, organisme, guvern).
- cercetarea §i dezvoltarea privind conceptia (algoritmi, programe si metodologii) si
gestiunea sistemelor de:
= norme de serviciu;
= performanta;
» decizie asistata;
= control;
- suport tehnic fiabil privind:
» informarea permanenta a tuturor celor interesati privind performanta realizata;
» informatii specifice, avize sau recomandari pe care le considera necesare sau care au
fost solicitate de:
0 directia generald;
0 alte servicii interne;
0 organisme din exterior (minister, municipalitati, etc.).

Relatiile functionale standard ale Serviciul Planificare Tehnicd sunt asigurate cu:
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- consiliul de administratie caruia :
= i propune spre aprobare orice modificare in sistemul de norme de serviciu ;
= {i furnizeaza datele de baza pentru stabilirea strategiei;
- comitetului de directie caruia ii propune spre aprobare :
= anual, planul de transport si principalele estimari bugetare ;
= toate modificarile necesare in retea sau in nivelul de serviciu ;
= datele necesare pentru stabilirea tacticii.
- directia exploatare careia 1i transmite planul de transport detaliat la nivel de orare si
prestatii pe linii;
- serviciul contabilitate de la care primeste veniturile si cheltuielile realizate si caruia ii
transmite veniturile prevazute;
- organisme din exterior (Municipalitate, Minister de transport, alte ITC, consultanti externi,
etc.) pentru proiecte speciale.

Practic, relatiile Serviciului Planificare Tehnica sunt de colaborare cu toate serviciile cdrora are
obligatia de a le oferi in permanenta un suport tehnic.

In afara sarcinilor curente Serviciul Planificare Tehnicd asigura un suport esential Consiliului de
Administratie in elaborarea strategiei.

O descriere mai detaliata a activitatilor, a relatiilor si a duratelor de realizare ale Serviciului
Planificare Tehnicd, precum si a incadrarii fatd de normele de serviciu, obiectivele globale si
obiectivele specifice este rezumata in schema de mai jos din figura 8.3.
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Fig. 8.3. Schema activitatilor Serviciului Planificare Tehnica.
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Structura organizatorica a unui SPT este descrisa in organigrama prezentata in figura 8.4. :

PLANIFICARE
TEHNICA

Sef
}[ serviciu

A 4
SEF ANALIST ANALIST
cercetare si dezvoltare Studii curente programarea operatiilor

[
v v

v
ANALIST ANALIST ECHIPA
studii speciale sist. inform. de sondori

I I

\ TEHNICIAN \ ‘PROGRAMATOR‘ \ TEHNICIAN F

TEHNICIENI (2)

ﬁ TEHNICIAN \

Fig. 8.4. Structura organizatorica - Serviciu Planificare Tehnicd.

Functiunile principale ale fiecarui post din cadrul Serviciului Planificare Tehnica sunt :
0 sefserviciu (1) :
- supervizeaza administrativ intregul serviciu ;
- intocmeste §i urmareste realizarea bugetului serviciului ;
- asigurad relatiile administrative cu Directia Generala.
0 sef cercetare dezvoltare (2) :
- supervizeaza tehnic Intreaga activitate ;
- are 1n subordonare directa :
= un analist pentru sistemele informatice;
= un analist pentru studiile speciale ;
= un tehnician.
- elaboreaza si raspunde de functionarea algoritmilor, programelor, metodologiilor si
procedurilor;
- gestioneaza sistemele de :
= norme de serviciu;
= decizie asistata.
- asigura relatii functionale:
= interne cu celelalte directii si servicii;
= externe cu alte ITC, municipalitati, experti, etc.
O analist studii curente (3) :
- are in subordonare directa echipa de sondori si un tehnician.
- gestioneaza sistemul de performanta ;
- realizeaza analiza preliminara a rapoartelor standard ;
- identifica si defineste problemele rezultate din analiza preliminara;
- realizeaza studii curente.
- asigurad relatiile functionale cu directia Transport i Serviciul Relatii cu publicul.
O analist programarea operatiilor (4) :
- are 1n subordine directa doi tehnicieni.
- gestioneaza sistemul de confectionare a orarelor;
- colaboreaza cu Serviciul de repartizare pentru realizarea pieselor de lucru ;
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- calculeaza prestatia necesara si actualizeaza baza de date cu valorile prevazute si cele
realizate.
- asigura relatiile functionale cu directia Transport.
O analist studii speciale (5) :
- are in subordine directa un tehnician;
- gestioneaza si exploateaza baza de date ;
- realizeaza studii speciale ;
- estimeazad impactele economice §i tehnice pentru toate modificarile asupra retelei sau a
nivelului de serviciu ;
- elaboreaza planurile de urgenta ;
- asigura relatii functionale cu directiile Financiar si Contabil si cu alte ITC si experti
externi.
0 analist sisteme informatice (6) :
- are in subordine directd un programator ;
- gestioneaza reteaua de calculatoare a serviciului;
- gestioneaza sistemul de geomatica ;
- realizeaza programarea pentru dezvoltarile prevazute;
- acorda asistenta tehnica Intregului serviciu.

In tabloul din figura 8.5. este prezentati o modalitate de evaluare a personalului Serviciului
Planificare Tehnica:

Domeniu de numarul curent din descrierea posturilor
expertiza (2) (2) (3) (4) (5) (6)
Transport 7 10 7 9 9 6
Matematica 6 10 9 8 7 7 |Note:
Informatica 6 9 8 7 7 10 |10=maxim
Redactare 10 7 8 7 7 7 | 5=minim
Relatii 10 7 7 7 7 8

Fig. 8.5. Evaluarea personalului din cadrul Serviciului Planificare Tehnica
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9. PROGRAM DE RENTABILIZARE 4 ACTIVITATILOR DE EXPLOATARE

Programul de rentabilizare porneste de la nivelul nesatisfacator al rezultatelor financiare din anul
2004, cuantificate prin indicatorul “Cheltuieli la 1000 lei venituri”. Valoarea acestui indicator a fost
de 1183 lei cheltuieli din exploatare 1al000 lei venituri, echivalent cu o pierdere netd de
68.362.981mii lei, reprezentand 19% din cifra de afaceri aferenta anului 2004.

Deoarece nivelul pierderilor este crescator, in ultimii 2 ani, se impun mdsuri urgente de
rentabilizare a activitatilor de exploatare, care sunt in prezent generatoare de pierderi, atdt prin
reducerea cheltuielilor, cdt si prin cresterea veniturilor.

9.1. Masuri de reducere a cheltuielilor

Fata de situatia constatata, in urma analizei economico-financiare si a programelor de mdsuri pentru
anii 2003 si 2004, propuse de departamentul tehnic si cel de exploatare, au fost retinute urmatoarele
cdi si domenii potentiale de rentabilizare:

¢ Reducerea consumurilor de energie electrica la tramvaie si troleibuze, inclusiv in
depouri, precum si in atelierele de piese de schimb si de intretinere prin urmatoarele masuri
tehnico-economice:

- 0 maniera de conducere economicoasd a mijloacelor de transport electrice, fapt pentru
care se propune o instruire speciald a conducatorilor de vehicule si apoi o monitorizare
sustinuta a rezultatelor obtinute 1n practicd;

- contorizarea consumurilor de energie electrica la iesirea din substatii $1 monitorizarea
efectelor obtinute;

- montarea de intreruptoare (chopere) si de contoare pe tramvaie si troleibuze, pentru
reducerea la maximum a pierderilor de energie electrica.

Datele statistice existente si scenariile economico-financiare elaborate ne conduc la concluzia ca
pot fi reduse consumurile de energie electrica cu pana la 20%. Aceasta ar insemna ca fatd de
cheltuielile de153 1lei/1000 lei venituri In anul 2004, s-ar putea realiza o reducere de 30 de lei si
astfel s-ar ajunge la 123 1e1/1000 lei venituri.

Se mai recomanda, de asemenea, elaborarea unui studiu privind inlocuirea treptata a troleibuzelor
cu autobuze - tendintd deja realizatd pe plan international - care ar conduce la o reducere
suplimentara de energie electricd de 30-35 %. Aceastd masura s-ar putea aplica, daca concluziile
studiului vor fi conduce la adoptarea ei, intr-o perioadd de 2-3 ani pe masura ce troleibuzele vechi
vor fi scoase din circulatie, datorita starii tehnice si a consumurilor mari de energie.

e Reducerea consumurilor de combustibili la autobuzele destinate transportului in
comun prin urmatoarele masuri tehnico-economice:

- manierd de conducere economicoasd a autobuzelor, fapt pentru care se propune o
instruire speciald a conducdtorilor de vehicule si apoi o monitorizare sustinuta a
rezultatelor obtinute in practica;

- punerea in functiune a sistemelor automatizate de urmdrire a consumurilor, cu care sunt
echipate cele 50 de autobuze noi prin implementarea sistemului de urmarire si dirijare a
circulatiei.

Toate aceste masuri sunt deja avute in vedere de conducerea Regiei si estimam ca ele vor putea
asigura o reducere cu pana la 20% a consumurilor de carburanti. In termeni financiari acesta ar
insemna o economie de 20 de 1ei/1000 lei venituri la cheltuielile cu combustibilii, respectiv
reducerea de la 104 1ei/1000 lei venituri in prezent la numai 84 de lei a acestor cheltuieli.
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Se mai recomanda, de asemenea, elaborarea unui studiu privind utilizarea autobuzelor cu
prioritate pentru legiturile dintre liniile de tramvai, avand in vedere gradul lor de mobilitate
ridicata, precum si evitarea utilizarii acestora in zonele aglomerate din centrul orasului

e Reducerea altor cheltuieli materiale in special a celor aferente atelierelor de piese de
schimb, service si intretinere, intr-o prima etapa pana la externalizarea acestor activitati,
printr-o mai buna evidenta si urmadrire a consumurilor de utilitati ( energie electricd si
termicd, gaze, apd s.a) si urmarirea utilizdrii mai complete a capacitdtilor de productie
disponibile

Se estimeaza cad pe bazd acestor masuri se vor putea realiza reduceri semnificative de cheltuieli de
minim 18-20 1ei/1000 lei venituri, cu posibilititi de crestere treptata a acestora.

in acest fel, pe baza misurilor propuse la punctele 1, 2 si 3 se poate obtine o reducere cu cel
putin 70 lei a cheltuielilor la 1000 lei venituri, reprezentind o scidere medie de 18%.

9.2. Masuri de crestere a veniturilor

Din analiza evolutiei numarului de célatori transportati se constatd o scdadere continud, in ultimii
doi ani, a numarului de calatori cu circa 20% fata de anul 2003, respectiv de la circa 110 mil.
calatori pe an in 2003, la 90 de mil. estimat pentru 2005.

In aceste conditii recuperarea calatorilor pierduti trebuie sd constituie un obiectiv strategic pentru
conducerea RATT.

Pentru atingerea acestui obiectiv propunem urmatoarele masuri:

e schimbarea actualului sistem de tarifare cu un sistem modern de tiketing, care asigurd
cuantificarea corectd a calatorilor si eliminarea fraudelor;

e imbunatatirea sistemului de informare a calatorilor prin sisteme de afisaj digital in vehicule
si In statii, precum si prin diverse postere si pliante, care sd permitd cunoasterea si
vizualizarea rapida a traseelor si a graficelor orare;

e claborarea unor standarde interne, rationale si realiste, care sd asigure ritmicitatea
mijloacelor de transport in comun si sa urmareasca cu rigurozitate respectarea graficelor
orare. In acest fel se poate asigura cresterea increderii ciltorilor si sporirea semnificativa a
numarului acestora;

e pentru asigurarea succesului unor astfel de masuri este strict necesar un sistem de
monitorizare a incarcarii mijloacelor de transport in comun. In acest scop se propune crearea
unui dispecerat cu echipamente digitale care sa poatd urmari on-line intregul trafic si sa aiba
ca principale obiective respectarea graficelor si introducerea unor vehicule suplimentare
(varfuri) in caz de aglomeratie;

e in vederea descongestionarii circulatiei din zonele cu trafic auto intens din centrul orasului,
se recomanda limitarea patrunderii autobuzelor si troleibuzelor in aceste zone in favoarea
tramvaielor;

e promovarea si extinderea sistemului de reglementare a circulatiei pe cdi rezervate pentru
mijloacele de transport in comun §i in special pentru tramvaie, pe masura punerii in
functiune a noilor linii, corelat §i cu un sistem integrat de acordarea prioritatii la semafoare
pentru tramvaie, troleibuze si autobuze;

e cresterea vitezei medii de circulatie prin masurile prevazute mai sus, dar si prin cresterea
numarului de linii expres paralele cu traseele normale, care sa functioneze in perioadele de
varf ale traficului sau 1n zonele aglomerate pe tot parcursul zilei;

e sporirea confortului in vehicule si asigurarea conditiilor comode de urcare si coborare,
inclusiv pentru bolnavi §i persoane cu hadicap, masurd prevazutd in normele europene
pentru transportul in comun.
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Toate aceste masuri vor reprezenta argumente serioase pentru cresterea numarului de célatori cu cel
putin 20-25%, care vor asigura veniturile necesare pentru obtinerea echilibrului financiar si chiar un
profit de 5-10%.

9.3. Evaluarea rezultatelor asteptate.

Evaluarea rezultatelor masurilor de rentabilizare propuse s-a facut prin estimarea contului de profit
si pierdere. Rezultatele estimarilor facute se prezinta in cele ce urmeaza.

9.3.1. Premise de calcul

Evaluarea rezultatelor masurilor de rentabilizare propuse s-a facut prin estimarea contului de profit
si pierdere pentru perioada 2006-2012 pentru doud variante:

- varianta [ — cu valori minime ale indicatorilor de atins in perioada de implementare;

- varianta II — de baza.

Calculele de evaluare a rezultatelor asteptate au pornit de la rezultaele obtinute in anul 2004 si au
avut In vedere investitiile preconizate pentru: sistemul informatic, sistemul de monitarizare a
circulatiei mijloacelor de transport, sistemul de tiketing, achizitionarea de mijloace de transport
(tramvaie si troleibuze), sistemul de contorizare a utilitatilor.

Esalonarea in timp a investitiilor se prezintd in tabelul nr. 9.1. iar in cadrul tabelului nr. 9.2.
premisele de calcul pentru cele doua variante.

In vederea atingerii rezultatelor asteptate, se propune crearea unui instrument de lucru integrat, sub
forma unui sistem de decizie asistata de un sistem informatic modern cu dimensiune digitala.
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Tabelul nr. 9.2. Premise de calcul pentru cele doud variante studiate

Cresterea veniturilor
varianta

| 11
Introducere sistem de tiketing 5% 10%
Obtinere de informatii in timp real 2% 5%
Cresterea numarului de calatori 5% 10%
Reducerea numarului de calatori fraudulosi 10% 20%
TOTAL 22% 45%
Reducerea costurilor
Reducere de personal 2% 3%
Reducerea numarului de controlori 0.2% 0.3%
Total reducere personal 2.2% 3.3%
Efecte ale introducerii sistemului informatic 0.5% 1%
Reducere consumuri ca urmare a folosirii sistemului
GPS 2% 5%
Reducere consum de energia electrica 10% 15%
Reducere consum de carburanti 2% 5%
Economii la consumul de utilitati 10% 20%
TOTAL 24.7% 49.3%

9.3.2. Contul de profit si pierdere previzionat pentru perioada 2006-2012

Contul de profit si pierdere a fost previzionat pentru o perioadd de 7 ani, si anume pentru perioada

2006-2012.

Deoarece rezultatele implementarii unor schimbari organizationale, corelat cu implementarea unor
actiuni de rentabilizare, la o organizatie mare cum este cazul RATT se produc in timp, s-a
considerat ca ritmul de obtinere a rezultatelor asteptate va fi unul crescator pornind de la 40% in

2007 si ajungand la 100% in anul 2009.

In tabele nr. 9.3. si nr. 9.4. se prezinta rezultatele privind contul de profit si pierdere previzionat

pentru doud variante.

Tabelul nr. 9.3. Varianta I — cu valori minime ale indicatorilor de atins in perioada de implementare

CONTUL DE PROFIT $I PIERDERE PREVIZIONAT PE PERIOADA 2006-2012

mii ron
Ritmul estimat al obtinerii
rezultatelor asteptate 40% 70% | 100% | 100% | 100% | 100%

SPECIFICARE 2004 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012
VANZARI DE MARFURI 1 170 170 170 170 170 170 170 170
PRODUCTIA SI SERVICII VANDUTE 2 | 29,214 | 29,214 | 31,785 | 33,713 | 35,641 | 35,641 | 35,641 | 35,641
CIFRA DE AFACERI 3 | 29,384 | 29,384 | 31,955 | 33,883 | 35,811 | 35,811 | 35,811 | 35,811
PROD. STOCATA SOLD CREDITOR 4 2 2 2 2 2 2 2 2
PROD. STOCATA SOLD DEBITOR 5
PROD. IMOBILIZATA 6 0
PROD. EXERCITIULUI 7 | 29,216 | 29,216 | 31,787 | 33,715 | 35,643 | 35,643 | 35,643 | 35,643
SUBVENTII DE EXPLOATARE 8 6912 | 6912 | 8,641 | 8,641 | 8641 | 8641 | 8641 | 8,641
ALTE VENITURI DIN EXPLOATARE 9 1,760 1,760 1,760 1,760 1,760 1,760 1,760 1,760
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VENITURI DIN PROVIZ. PRIV. 10 0

EXPLOATAREA

VENITURI DIN EXPLOAT TOTAL 11 | 38,059 | 38,059 | 42,358 | 44,287 | 46,215 | 46,215 | 46,215 | 46,215

CHELT PRIV MARFURILE 12 107 107 107 107 107 107 107 107

e ARIME §1 MATERIALE 13 | 8857 | 8857 | 8786 | 8733 | 8680 | 8680 | 8680 | 8680
14 0

ENRGIE Sl APA 15 5,845 5,845 | 5,611 5436 | 5,260 | 5,260 | 5,260 | 5,260

ALTE CHELTUIELI MATERIALE 16 176 176 176 176 176 176 176 176

CHELT MAT. TOTAL 17 | 14,877 | 14,877 | 14,573 | 14,344 | 14,116 | 14,116 | 14,116 | 14,116

oA ARI S SERVICH EXECUTATE DE 18 | 2,979 | 2,979 | 2,860 | 2,771 | 2,681 | 2,681 | 2,681 | 2,681

IMPOZITE TAXE VARSAMINTE ASIMILATE 19 3,859 | 3,859 | 3,859 | 3,859 | 3,859 | 3,859 | 3,859 | 3,859

CHELT CU SALARII PERSONAL 20 | 14,841 14,841 | 14,711 | 14,613 | 14,515 | 14,515 | 14,515 | 14,515

ASIG SI PROT SOCIALA 21 5,622 5622 | 5572 | 5535 | 5498 | 5498 | 5,498 | 5,498

CHELT. CU PERS. TOTAL 22 | 20,463 | 20,463 | 20,283 | 20,148 | 20,013 | 20,013 | 20,013 | 20,013

ALTE CHELT DE EXPLOATARE 23

AMORTIZARI S| PROVIZIOANE 24 2,749 5,169 5,344 4,236 4,236 4,236 4,003 3,974

CHELTUIELI PENTRU

EXPLOATARE TOTAL 25 | 45,034 | 47,455 | 47,026 | 45,465 | 45,012 | 45,012 | 44,779 | 44,750

REZULTATUL DIN EXLOATARE 26 | -6,976 | -9,397 | 4,668 | 1,178 | 1,203 | 1,203 | 1,436 | 1,465

TITLURI S| CEREANTE IMOBILIZATE 28

TITLURI DE PLASAMENT 29

DIF. DE CURS VALUTAR 30

VENITURI DIN DOBANZI 31 9 9 9 9 9 9 9 9

ALTE VEN. FINANCIARE 32 393 393 393 393 393 393 393 393

VEN. DIN PROVIZIOANE 33

VENITURI FINANC. TOTAL 34 402 402 402 402 402 402 402 402

CREANTE IMOBILIZATE 35

TITLURI DE PLASAMENT 36

DIF. DE CURS VALUTAR 37

CHELT CU DOBANZILE 38 165 216 320 424 527 631 735 838

ALTE CHELT FINANC 39

AMORTIZARI S| PROVIZIOANE 40 97 97 97 97 97 97 97 97

CHELT FINANC TOTAL 41 262 314 417 521 625 728 832 936

REZULTAT FINANCIAR 42 139 88 -16 -120 -223 -327 -430 -534
43

REZULTATUL CURENT AL

EXERCITIULUI 44 | 6,836 | -9,309 | -4,684 | -1,298 979 876 | 1,006 931

PIERDERE 45

VENITURI EXCEPT. TOTAL 46

CHELT EXCEPT TOTAL 47

REZ. EXCEPT AL EXERCITIULUI 48 0 0 0 0 0 0 0 0
49

VENITURI TOTALE 50 | 38,460 | 38,460 | 42,760 | 44,688 | 46,616 | 46,616 | 46,616 | 46,616

CHELTUIELI TOTALE 51 | 45,296 | 47,769 | 47,444 | 45,986 | 45,637 | 45,740 | 45,611 | 45,685

REZULTATUL BRUT AL

EXERCITIULUI 52 | -6,836 | -9,309 | -4,684 | -1,298 979 876 | 1,006 931

IMPOZIT PE PROFIT 16% 0 0 0 0 0 140 161 149

REZULTATUL NET AL EXERC. 54 | -6,836 | 9,309 | -4,684 | -1,298 979 736 845 782
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Tabelul nr. 9.4. Varianta II - de baza

CONTUL DE PROFIT SI PIERDERE PREVIZIONAT PE PERIOADA 2006-2012

mii ron

Ritmul estimat al obtinerii

rezultatelor agteptate 40% 70% | 100% | 100% | 100% | 100%
SPECIFICARE 2004 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012

VANZARI DE MARFURI 1 170 170 170 170 170 170 170 170

PRODUCTIA SI SERVICII VANDUTE 2 | 29,214 | 29,214 | 34,473 | 38,417 | 42,361 | 42,361 | 42,361 | 42,361

CIFRA DE AFACERI 3| 29,384 | 29,384 | 34,642 | 38,586 | 42,530 | 42,530 | 42,530 | 42,530

PROD. STOCATA SOLD CREDITOR 4 2 2 2 2 2 2 2 2

PROD. STOCATA SOLD DEBITOR 5

PROD. IMOBILIZATA 6 0

PROD. EXERCITIULUI 7 | 29,216 | 29,216 | 34,475 | 38,419 | 42,363 | 42,363 | 42,363 | 42,363

SUBVENTII DE EXPLOATARE 8 6,912 6,912 8,641 8,641 8,641 8,641 8,641 8,641

ALTE VENITURI DIN EXPLOATARE 9 1,760 1,760 1,760 1,760 1,760 1,760 1,760 1,760

VENITURI DIN PROVIZ. PRIV. 10 0

EXPLOATAREA

VENITURI DIN EXPLOAT TOTAL 11 | 38,059 | 38,059 | 45,046 | 48,990 | 52,934 | 52,934 | 52,934 | 52,934

CHELT PRIV MARFURILE 12 107 107 107 107 107 107 107 107

MATERII PRIVIE 51 materiale 13 | 8,857 | 8857 | 8,680 | 8,547 | 8,414 | 8414 | 8414 | 8414
14 0

ENRGIE Sl APA 15 5,845 5845 | 5494 | 5,231 4,968 | 4,968 | 4,968 | 4,968

ALTE CHELTUIELI MATERIALE 16 176 176 176 176 176 176 176 176

CHELT MAT. TOTAL 17 | 14,877 | 14,877 | 14,350 | 13,954 | 13,558 | 13,558 | 13,558 | 13,558

LURARI $1 SERVICH EXECUTATE DE 18 | 2,979 | 2979 | 2,741 | 2,562 | 2,383 | 2,383 | 2,383 | 2,383

IMPOZITE TAXE VARSAMINTE ASIMILATE 19 3,859 3,859 3,859 3,859 3,859 3,859 3,859 3,859

CHELT CU SALARII PERSONAL 20 | 14,841 | 14,841 | 14,646 | 14,499 | 14,352 | 14,352 | 14,352 | 14,352

ASIG SI PROT SOCIALA 21 5,622 5622 | 5547 | 5492 | 5436 | 5436 | 5,436 | 5,436

CHELT. CU PERS. TOTAL 22 | 20,463 | 20,463 | 20,193 | 19,990 | 19,788 | 19,788 | 19,788 | 19,788

ALTE CHELT DE EXPLOATARE 23

AMORTIZARI S| PROVIZIOANE 24 2,749 5,169 5,344 4,236 4,236 4,236 4,003 3,974

CHELTUIELI PENTRU

EXPLOATARE TOTAL 25 | 45,034 | 47,455 | 46,594 | 44,708 | 43,931 | 43,931 | 43,698 | 43,669

REZULTATUL DIN EXLOATARE 26 | -6,976 | -9,397 | 1,548 | 4,282 | 9,003 | 9,003 | 9,236 | 9,265

TITLURI S| CEREANTE IMOBILIZATE 28

TITLURI DE PLASAMENT 29

DIF. DE CURS VALUTAR 30

VENITURI DIN DOBANZI 31 9 9 9 9 9 9 9 9

ALTE VEN. FINANCIARE 32 393 393 393 393 393 393 393 393

VEN. DIN PROVIZIOANE 33

VENITURI FINANC. TOTAL 34 402 402 402 402 402 402 402 402

CREANTE IMOBILIZATE 35

TITLURI DE PLASAMENT 36

DIF. DE CURS VALUTAR 37

CHELT CU DOBANZILE 38 165 216 320 424 527 631 735 838

ALTE CHELT FINANCIARE 39

AMORTIZARI S| PROVIZIOANE 40 97 97 97 97 97 97 97 97

CHELT FINANC TOTAL 41 262 314 417 521 625 728 832 936

REZULTAT FINANCIAR 42 139 88 -16 -120 -223 -327 -430 -534
43

REZULTATUL CURENT AL

EXERCITIULUI 44 | -6,836 | 9,309 | 1,564 | 4,162 | 8,780 | 8,676 | 8,806 | 8,731

PIERDERE 45

VENITURI EXCEPT. TOTAL 46

CHELT EXCEPT TOTAL 47
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REZ. EXCEPT AL EXERCITIULUI 48 0 0 0 0 0 0 0 0
49

VENITURI TOTALE 50 | 38,460 | 38,460 | 45,448 | 49,392 | 53,336 | 53,336 | 53,336 | 53,336
CHELTUIELI TOTALE 51 | 45,296 | 47,769 | 47,011 | 45,229 | 44,556 | 44,659 | 44,530 | 44,604
REZULTATUL BRUT AL

EXERCITIULUI 52 | -6,836 | -9,309 | -1,564 | 4,162 | 8,780 | 8,676 | 8,806 | 8,731
IMPOZIT PE PROFIT 16% 0 0 0 666 | 1,405 | 1,388 | 1,409 | 1,397
REZULTATUL NET AL EXERC. 54 | -6,836 | -9,309 | -1,564 | 3,496 | 7,375 | 7,288 | 7,397 | 7,334

Rezultatele obtinute aratd ca in ambele variante rezultatul net al exercitiului devine pozitiv pentru:
e varianta I - incepand cu anul 2009;
e varianta II - Tncepand cu anul 2008.

9.4. Implementarea proiectului si monitorizarea implementarii

9.4.1. Implementarea proiectului

Transpunerea in practica a studiului de rentabilizare si modernizare a activitatii RATT necesita
infiintarea Compartimentului de strategie - programe — proiecte propus si insdrcinarea acestuia cu
organizarea, coordonarea si controlul activitatii de implementare si evaluare a rezultatelor obtinute.
Pentru a se atinge rezultatele previzionate (si dorite) se propune crearea unui instrument de lucru
sub forma unui sistem de decizie asistata, a carui descriere se prezinta in cele ce urmeaza.

9.4.2. Sistem de decizie asistatd.

Planificarea anuala impune luarea unui numar important de decizii (proiecte privind evolutia retelei,
indexarea salariilor si a preturilor la furnituri, variatia tarifelor, etc.). Cele mai dificile decizii sunt
cele care trebuie sa satisfaca obiective specifice contradictorii ca de exemplu :

- sa asigure populatiei un serviciu de calitate si fiabil;

- sa reduca la maximum costurile;

- sa aplice tarife competitive fata de celelalte moduri de transport;

Problema este cu atat mai complexa cu cat :

- cele patru elemente care definesc in final planul anual (serviciu, costuri, productie si
venituri, vezi fig. 9.1.) sunt strns interdependente, variatia fiecdruia influentandu-le pe
celelalte;

- municipalitatea impune nivelul serviciului si al tarifelor generand astfel un deficit cronic.

SERVICIU

A

VENITURI

A

TACTICA COSTURI

\ 4

A\ 4
PRODUCTIE

Fig. 9.1. Elementele care definesc planul anual al unei ITC.
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Pentru a mari numarul utilizatorilor, o ITC trebuie sa imbunatiteasca serviciul oferit populatiei cea
ce conduce la cresterea costurilor. Cu cat productia creste, cresc si veniturile si “roata” de mai sus
este n sensul bun.

Din contra, dacd deservirea populatiei scade se ajunge la pierderea de calatori, la micsorarea
veniturilor si “roata” va fi pe sens gresit.

In fata unor obiective contradictorii $i a unor restrictii impuse, conducerea unei ITC trebuie sa
gdseasca o solutie de echilibru. Cautarea unei astfel de solutii este, din punct de vedere matematic,
o problema de optimizare.

Obtinerea unei solutii optime necesitd aplicarea unor modele matematice complexe, foarte greu de
conceput, de formalizat si de programat si rezultatele ar fi greu de interpretat.

In acest context au aparut noi instrumente de lucru printre care cele mai eficace sunt sistemele de
decizie asistata (SAD).

Un SAD (fig. 9.2.) isi propune sa ofere conduceri unei ITC posibilitatea de a se implica efectiv in
procesul de planificare si de a-1 conduce. Un SAD trebuie sa :
- asigurare o analiza globala si clara a evolutiei ITC in ultimii ani;
- delimiteze evolutia posibild in anul urmator;
- defineasca si evalueze actiunile posibile;
- permita luarea unor decizii care sa reflecte clar obiectivele tactice;
- simuleze impactele fiecarei decizii si a ansamblului de decizii;
- ofere conducerii ITC o procedura interactiva care sa-i permitd sa se implice efectiv in
proces, avand posibilitatea de a putea :
0 vedea si analiza, instantaneu, impactele deciziilor luate;
0 modifica interactiv orice decizie anterioara.

STRATEGIE E RESTRICTII E

INTUITIE

Y1 v I

> DECIZII
| INDICATORI +—|_> i
CALCULUL |_ MODELE
[ PREVIZIUNI +—— |\ /EACTELOR |[* MATEMATICE
| PROIECTE +—|_> l
ANALIZA
IMPACTELOR

i

y
PLAN de
TRANSPORT

Fig. 9.2. Schema bloc a unui SAD.
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Conform figurii de mai sus, un SAD utilizeaza:
- 0 baza de date cu indicatorii tehnici si economici;
- previziuni privind calatorii;
- 0 lista de activitati posibile grupate pe proiecte;
- modele matematice necesare pentru procesul de simulare.

In figura 9.3. sunt prezentate principalele programe utilizate si citeva detalii privind modul in care
conducerea intreprinderii de transport in comun poate lua decizii si controla procesul.

[ PROGRAME | [TIP DE CALCULE] [ DECIZII |

COMPAR Compararea valorilor din
ultimii doi ani

y >
v

Calculul impactelor : Acceptarea sau respingerea
-prestatii; unei actiuni;
-costuri ;
-calatori, Acceptarea sau modificarea
pentru fiecare proiect. datei de implementare.

I

Recapitularea valorilor
RECAP din toate prioectele

Acceptarea proiectelor sau
revenirea pe fiecare proiect

Simularea tuturor

SIMUL < .
impactelor
Acceptarea sau modificarea
coeficientilor de crestere
Revenire la nivel de proiect
TARIE Calculul ta_rlf_elor [:_)entru
un deficit decis

Acceptarea sau modificarea
coeficientilor de crestere
Acceptarea ansamblului sau
revenire la nivel de proiect

PLAN de
TRANSPORT

Fig. 9.3. Modul de luare a deciziilor in cadrul unui SAD.

Baza de date trebuie sd permitd evidentierea veniturilor si cheltuielilor sub forma unui tablou
conform aceluia prezentat in tabelul nr. 9.5.
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Tabelul nr.9.5. Structura veniturilor si cheltiuleilor pe anul .......

VENITURI / CHELTUIELI Total Tramvaie | Troleibuze | Autobuze
A. Venituri din exploatare

1-Incasari

2-Subventii pentru reduceri tarife, gratuitati
3-Subventii cheltuieli materiale

4-Alte variante de exploatare

5-Venituri financiare

6-Venituri exceptionale

TOTAL VENITURI

B. Cheltuieli de exploatare

1-Cheltuieli materiale

2-Combustibil

3-Energie electrica si termica

4-Cheltuieli de personal

5-Intretinere si reparatii

6-Amortizare

7-Alte cheltuieli operationale

8-Cheltuieli financiare

9-Cheltuieli exceptionale
TOTAL CHELTUIELI

Sistemul va permite conducerii RATT sa ia deciziile optime cu privire la valorile cheie de o
maniera iterativd pand la stabilirea solutiei optime, simuleaza impactul tehnic si economic pentru
fiecare decizie si pentru ansamblul deciziilor si asigura o foarte buna precizie de calcul.

Utilizarea unui SAD permite directiei generale sd declanseze un proces interactiv, iar orice
modificare a deciziilor se va reflecta prin modificarea tuturor valorilor care depind de modificare.

9.5. Intretinerea solutiilor implementate

Pentru a se obtine informatiile si ideile necesare in vederea intretinerii si Imbunatatirii solutiilor se
propune organizarea de manifestari cum sunt:
e Intalnirile ale RATT:

0 odati la cinci ani: MAREA SARBATOARE A TRANSPORTULUI IN COMUN DIN
TIMISOARA;

0 anual: PORTI DESCHISE RATT,

0 lunar: Consiliul de administratie al RATT;

0 saptdmanal: Comitet de Directie;

e reuniuni de lucru:

0 odatd la doud sdptdmani: se Intruneste un grup de lucru denumit INITIATIVE, la
reuniune fiind invitati 10-12 persoane din compartimente diferite, discutiile sunt
conduse de un moderator (de preferat din afara RATT), se expun probleme, se cauta
solutii, se fac propuneri (in scris) care se Tnainteaza conducerii.

9.6. Dificultati la implementare

Cu ocazia schimbarilor In organizatii apar probleme. Astfel de probleme pot fi de felul acelora
prezentate mai jos, $i anume:
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1. Interdependente — intre diferitele componente, aspecte ale organizatiei. Schimbarea unei
componente creeaza presiuni pentru schimbarea celorlalte (ex. o schimbare de tehnologie determina
o schimbare a sarcinilor, oamenilor, structurii);

2. Conflicte si frustrari — acestea creeaza atat o presiune spre schimbare cat si rezistenta la
schimbare. Acestea pot reprezenta atat declansatori ai schimbarii cat si factori ai rezistentei
impotriva schimbarii.

3. Intirzieri in timp — diferitele componente ale unei organizatii au viteze diferite de
schimbare. Rezultd tensiuni Intre aceste componente, tensiuni ce duc la incetinirea schimbarii
intregului.

Cauzele rezistentei la schimbare pot fi:

1. Interesul propriu
Indivizii doresc pastrarea unui status quo cu care sunt obisnuiti si care le da un oarecare avantaj. O
schimbare poate insemna o pierdere de putere, prestigiu, respect, aprobare, statut sau securitate.
Schimbarea poate deranja relatiile §i aranjamentele pentru obtinerea carora a fost nevoie de timp si
efort. Interesele organizatiei sunt doar indirect ale individului. Nimeni nu accepta ideea ca munca
sa, abilitatile si pregdtirea sa au devenit inutile, depasite.

2. Neintelegere i lipsa de incredere
Oamenii se opun schimbarii atunci cand nu inteleg motivele, natura si consecintele probabile ale
acesteia. Incertitudinea creeaza senzatia de insecuritate, teama si duce la rezistenta.

3. Opinii contradictorii
Indivizii difera in ceea ce priveste modul in care evalueazd costurile ai beneficiile schimbarii.
Perceptia cu privire la ce inseamnad schimbarea pentru individ si organizatie diferd. Aceasta atat din
cauza unei asimetrii a detinerii informatiei cat si a aparatului de prelucrare a ei.

4. Toleranta scazuta la schimbare
Indivizii difera in capacitatea lor de a face fatd schimbarii, necunoscutului, incertitudinii.
Schimbarea cere ca indivizii sa gandeasca si sa se comporte altfel. E posibil ca desi rational sunt de
acord cu schimbarea, ca fiind benefica, o teama sub-constienta sa ii faca adversarii si nu sustinatorii
schimbdrii. Obisnuintele, rutinele de comportament sunt principala piedicd in calea schimbarii.
Acest lucru este cu atit mai vizibil cu cat persoanele sunt mai in varsta si deci mai putin capabile de
a si le schimba.

5. Influenta sociala

O schimbare de perceptie, de atitudine, de valori intr-o organizatie trebuie sd tina seama, pentru a fi
eficienta de mediul extern din care oamenii vin la lucru si in care ei se intorc dupd program.
Influenta pe care mediul social, grupurile carora oamenii le apartin, o exercitd asupra motivatiei §i
comportamentului este foarte mare si poate face inutile o mare parte a eforturilor de schimbare in
interiorul organizatiei.

V. Conducerea schimbarii organizationale

Managementul schimbadrii este o problema majora a managementului. Schimbarea este mai mult
decat o noua schema de organizare, o noua tehnologie sau un nou set de sarcini.

Orice schimbare implica si se reflecta in schimbari in oamenii ce alcatuiesc organizatia. Daca cele
de mai sus se pot schimba peste noapte si fara vreo impotrivire, cu oamenii € mai greu, e altceva.

J. Kotter si L. Schlesinger propun sase metode pentru a usura implementarea schimbarii:

1. Educare si comunicare
Managerii trebuie sd impartdgeasca ceea ce stiu, obiectivele, metodele cu cei ce fac sau suporta
schimbarea. Aceasta se poate face prin seminarii, discutii directe, individuale, discutii in grup,
difuzarea de rapoarte. De obicei oamenii nu Inteleg din primul moment necesitatea schimbarii.
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2. Participare si implicare
Pentru a reduce rezistenta la schimbare cei ce se opun vor fi implicati in planificarea si
implementarea ei. Li se va reduce astfel teama de schimbare; fiind implicati in realizarea ei pot avea
teoretic un anume control.

3. Facilitare si sprijin
Angajatii trebuie ajutati sd treaca peste dificultatile schimbarii. Trebuie creatd disponibilitatea
pentru schimbare. Nu trebuie sa ne miram ca ea nu apare spontan si nu trebuie sa pretindem acest
lucru.

4. Negociere si acord
Schimbarea nu se poate impune. E o iluzie. Ea se negociaza, chiar daca uneori de pe o pozitie de
forta. Pentru ca schimbarea sd fie efectiva si eficientd ea trebuie sd se bazeze pe un acord de
compromis. Trebuie tinut seama si de nevoile, chiar subiective, ale angajatilor, si uneori planul
schimbarii trebuie ajustat pentru a include puncte din pozitia acestora.

5. Manipulare si cooptare
Problema schimbarii poate fi pusd in mai multe moduri. Informatia pusa la dispozitie poate sublinia
avantajele diferitelor grupuri si estompa greutatile ce vor aparea. Se poate apela la interese specifice
ale unor grupuri sau indivizi, la sensibilititi sau emotii ale grupurilor cheie in schimbare. Cooptarea
inseamnd a permite accesul la decizii sau chiar oferirea unor functii de conducere celor ce pot avea
o influenta in procesul de schimbare.

6. Coercitie explicita si implicita
Aceste metode sunt folosite doar cand nu mai exista nici o sperantd de intelegere intre cei ce vor
schimbare si cei ce nu o vor. Ideea este de a pune in fata celor ce se opun alternativa: accepta
schimbarea sau vor suferi consecintele (concedieri, penalizari, transferari, pierderea oportunitatilor
carierei).

Intrucat schimbarea se reflecti in cele din urma in schimbare la nivel de individ, viteza si eficienta
schimbarii depinde de viteza si calitatea schimbarii oamenilor. Schimbarea oamenilor opereza cu
factori psihologici, de aceea trebuie tinut seama atat de psihologia individului, cat si de psihologia
de grup. O aplicare a acestei idei poate fi facuta in cazul definirii schimbarii. Alegerea inspirata a
modului de definire a schimbarii o poate face mai usor de realizat. Sugestii :

- poate fi Incercatd: schimbarea poate fi experimentata Intr-o Incercare pilot,
inainte de a fi aplicata Intregii organizatii

- reversibild - dacd nu merge se poate reveni la starea initiala.
Schimbarile ireversibile par mult mai riscante.
- divizibila - schimbarea poate fi Impartitd Tn mai multe schimbari independente
(elemente ale schimbarii generale), ceea ce pare sa reduca riscurile de a rata intregul proces.
- concreta - ce, cum trebuie schimbat si care vor fi rezultatele trebuie
sa fie lucruri tangibile si nu abstracte
- familiara - propunerile de schimbare trebuie facute in termeni
familiari pentru a fi usor intelese
- compatibile - propunerile de schimbare trebuie sd se potriveascd cu restul
organizatiei i cu politica si practica curentd a ei
- imagine buna - propunerile de schimbare trebuie sa aiba o imagine buna

atdt Tn exterior pentru mass-media cat si in interior pentru cei ce
decid, infaptuiesc sau suporta schimbarea.
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In cele ce urmeaza se prezenta doisprezece reguli pentru a reduce rezistenta la schimbare:

Cine aduce schimbarea?

1. Rezistenta va fi mai redusd dacd administratorii, membrii conducerii, liderii diferitelor
grupuri vor percepe proiectul de schimbare ca fiind al lor si nu unul care a fost propus si realizat de
outsideri.

2.Rezistenta va fi mai micd dacd proiectul are sprijinul clar si neconditionat al conducerii.

Ce tip de schimbare?

3. Rezistenta va fi mai mica daca participantii vad schimbarea ca reducand mai degraba
decat marind sarcinile prezente.

4. Rezistenta va fi mai micad daca proiectul se afld in acord cu valorile si idealurile care au
fost acceptate de catre participanti.

5. Rezistenta va fi mai mica dacd programul ofera tipul de experientd noud care intereseaza
participantii.

6. Rezistenta va fi mai mica daca participantii vor simti ca autonomia §i securitatea lor nu
sunt amenintate.

Proceduri in instituirea (implementarea) schimbarii

7. Rezistenta va fi mai micd daca participantii au contribuit la procesul de diagnosticare
avand astfel posibilitatea sd vada care sunt problemele esentiale pe care schimbarea trebuie si le
rezolve si sd le simta astfel importanta.

8. Rezistenta va fi mai micd daca proiectul este adoptat prin consens de grup.

9. Rezistenta se va reduce dacd cei ce propun schimbarea sunt capabili s3 comunice cu
oponentii, s accepte obiectiile justificate, sa incerce sa indeparteze temerile nenecesare.

10. Rezistenta se va reduce dacd se recunoaste ca in general inovatiile sunt neintelese, si
daca acest lucru este preintampinat prin programarea mecanismelor de feedback ale proiectului,
astfel Incat rezultatele benefice ale schimbarii sa fie clare.

11. Rezistenta se va reduce daca relatiile dintre participanti se vor baza pe acceptare, sprijin,
incredere.

12. Rezistenta se va reduce daca proiectul este deschis la revizuiri i reconsiderari daca se
constata ca acest lucru e de dorit.
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10. Program de actiuni strategice

Concluziile studiului sunt prezentate sintetic sub forma unui ,,PROGRAM DE ACTIUNI
STRATEGICE” in cadrul tabelului nr. 10.1.

Programul de actiuni strategice cuprinde:

e madsura/actiunea care trebuie realizatd;
obiective urmarite prin actiunea respectiva,
rezultate scontate care trebuie obtinute;
resurse necesare pentru realizarea actiunii;
responsabilii care au sarcina sa realizeze actiunea
termenul in care se propune ca actiunea sa fie realizata.

Programul este structurat pe trei feluri de actiuni si anume:
e actiuni pentru reducerea costurilor;
e actiuni pentru cresterea veniturilor;
e studii si proiecte pentru modernizarea structurii organizationale si tehnologiei informatiilor
si comunicatiilor.

Analiza realizatd a aratat cd RATT are resurse umane capabile s realizeze programul de actiuni
strategice si, in final, sa eficientizeze activitatea de transport in comun in municipiul Timigoara si sa
se asigure 1n acelasi timp sporirea calitatii acestuia.

Prin realizarea actiunilor propuse, transportul In comun din municipiul Timisoara se va alinia la
sandalele actuale europene.
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