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DEFINITII

In acest studiu, unii termeni specifici transportului public sunt folositi cu urmatoarele sensuri:

Operator: companie publica sau privata al carui principal obiect de activitate il reprezinta transportul célatorilor in conditii de
orar si trasee stabilite.

Titlu de transport (titlu de cilitorie): nume generic pentru suportul fizic utilizat la legitimarea dreptului de a utiliza, cu plata
integrala, partiald sau gratuit, transportul public in conditii de retea (mod, linie) si de timp precizate.

Imprimat: suportul fizic pe care sunt realizate in prezent titlurile de transport (bilete si abonamente) la RATT.
Card: titlu de transport realizat din material plastic sau semi-carton, avand dimensiunile de 54 x 86 mm.

Bilet: titlu de transport nenominal care da dreptul la o céldtorie simpld (cu un vehicul), sau la o calatorie cu corespondente
gratuite intr-un interval de timp stabilit.

Abonament: titlu de transport nominal sau nenominal, cu utilizare limitata in timp.
Cont de cilétorii: titlu de transport reincdrcabil sau nu, cu utilizare limitatd sau nelimitata in timp si care dd dreptul la
efectuarea unui numar de célatorii cu tarife diferite, pana la concurenta debitului curent. Este echivalentul de utilizare al unui carnet de

bilete.

Mod de transport: categorie genericd de mijloace de transport (vehicule), definita prin modul de tractiune si alte caracteristici
ale acestora si ale infrastructurii: tramvai, autobuz, troleibuz, metrou, metrou usor.

Calator: persoana care utilizeaza transportul public.

Cilatorie: deplasarea unui céldtor cu un vehicul de transport public.

* Observatie: Spre deosebire de limbajul comun, in cele ce urmeaza se face o distinctie clara intre ,,célatori” si ,,calatorii”,
pentru a putea opera corect cu consecintele generate in sistemul de taxare automatd de cei doi termeni. Numarul de céldtori, persoane
distincte, determina cantitatea de abonamente, gratuitati si de carduri cu cont care trebuie puse in circulatie, pe cand numarul de calatorii
realizate de acestia determind cantitatea necesara de bilete simple si partial pe cea de carduri cu cont.

Corespondenta: schimbarea vehiculului de transport public, pentru a realiza o caldtorie din mai multe segmente.
Sarcini de transport: totalitatea caldtoriilor pe o distantd datd, multiplu al unei célatorii standard de 1 km (1 caldtor x 1 km).

E.R.P.: Enterprise Resource Planning — Sistem de gestiune automata a resurselor companiei.
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INTRODUCERE

Acest studiu de fezabilitate isi propune fundamentarea unei investitii importante pentru regia Autonomad de Transport
Timisoara — un sistem integrat pentru eficientizarea cheltuielilor si incasérilor.

RATT considera ca un astfel de sistem trebuie sa aiba doua componente: un sistem automat de taxare, ca principal instrument
al incasarii taxei de transport §i un sistem automat de monitorizare a vehiculelor, ca principal instrument pentru organizarea circulatiei.
in acelasi timp, se doreste ca aceste doui componente si se integreze intr-un sistem de gestiune automatd, de tip ERP, care va fi
implementat de Priméria Timisoara pentru coordonarea eficienta a intreprinderilor de servicii publice din subordinea sa. Consultantul
impartaseste total aceastd viziune, care corespunde cu cele mai noi tendinte in activitatea de organizare a transportului public urban pe
criterii de eficientd economica. Organizarea eficientd presupune cunoasterea completd si obiectivd a tuturor parametrilor activitatii,
urmatd de utilizarea instrumentelor adecvate pentru gestiune §i optimizare, iar acest lucru este posibil numai folosind tehnologia IT&C.
Tratarea modulatd dar unitard a sistemelor trebuie sd conduca la eficientizarea investitiei, prin compatibilizarea etapelor de realizare si
evitarea paralelismelor. Conceptul de Management Integrat al Transportului Public, prezentat in acest studiu, vine sa sustind acest tip de
abordare, adaugand la primul nucleu definit mai sus si alte posibile componente pentru viitor.

in aceste conditii, intreaga structuri a studiului de fezabilitate este realizata pe doua planuri, care corespund celor doui sisteme
mentionate. Principalele capitole tehnice — Analiza situatiei actuale, Cerinte generale, Tehnologii disponibile, Criterii de selectie si
Arhitectura recomandatd — sunt prezentate in raport cu cu aceste sisteme. Mai mult, In cazul Sistemului Automat de Taxare,
componentele nivelelor sale functionale (emitere — validare — control) sunt si ele reluate de fiecare datd pentru evidentierea raporturilor
acestora cu capitolele tehnice.

Deoarece Sistemul Automat de Taxare este una dintre cele mai importante interfete dintre companie si calatori, consultantul a
inteles preocuparea RATT si a dedicat un capitol implicatiilor sociale ale acestui proiect, cu accent pe problemele de acceptanta de catre
comunitate a unei asemenea investitii.

Pe langa obiectivele mentionate explicit in caietul de sarcini, consultantul a considerat ca o buna intelegere a transportului
public ca serviciu in folosul comunitétii impune si sublinierea anumitor caracteristici sociale i economice ale acestuia, in raport cu
activitatea economicd obignuiti. In sprijinul acestor sublinieri au fost aduse experienta din principala organizatie profesionald
internationala, UITP, ca si ultimele tendinte, legiferate sau in curs de legiferare in Uniunea Europeana. Este vorba aici, in primul rand, de
problematica subventiilor si de cea de deschidere a pietelor de transport public pentru libera concurentd. Consultantul apreciaza ca
aceastd perspectivd aduce argumente puternice pentru un efort sustinut de modernizare pe termen scurt a principalelor activitati de
gestiune a companiei, care trebuie sa completeze proiectele de modernizare a infrastructurii i a materialului rulant.

in sfarsit, o alta initiativd a fost realizarea unei analize statistice a traficului de cilatori. Dimensionarea corectd a unui Sistem
Automat de Taxare, atat la nivelul de investitie, cat si la cel de exploatare, impune completarea informatiei despre incasari, primordiala
astizi, cu cea referitoare la dimensiunile si structura publicului calator. In lipsa datelor obiective despre traficul de calitori (lipsa care
este chiar unul dintre principalele argumente ale modernizarii sistemului), “cheile” de calcul folosite la RATT au fost completate cu
ipoteze preluate din experienta altor retele de transport public urban din Europa, care beneficiazd deja de un suport tehnologic avansat.
Analiza rezultatelor obtinute, in primul rdnd compararea ponderii principalelor categorii de célatori cu sarcinile de transport presupus
generate de acestia, poate reprezenta o atentionare in privinta raportarii cifrelor de célatori, Inaintea obtinerii datelor precise de la un nou
sistem de taxare.

Devizul general a fost realizat in doua variante, maximala §i recomandatd. Ca urmare directd, fluxul de numerar si
rentabilitatea proiectului, calculate in conformitate cu procedurile BEI si utilizand functiile financiare ale programului Microsoft Excel,
sunt de asemenea przentate in doud variante.

in ceea ce priveste tehnica de redactare si de prezentare a studiului, textul a fost completat cu tabele sintetice si cu diagrame.
Anexele reprezintd cu precadere fisiere Excel, care oferd, mai ales in versiunea electronicd, transparenta necesara controlului si bunei
intelegeri a calculelor efectuate.
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CAPITOLUL I
PREZENTAREA GENERALA
A REGIEI AUTONOME DE TRANSPORT TIMISOARA

L.1. RETEAUA DE TRANSPORT S$I PARCUL DE VEHICULE

Orasul Timigoara se intinde pe o suprafatd de 44 km? si are un numar de cca. 335.000 locuitori. Cu o bogata traditie in servicii
publice de calitate, Timisoara a fost primul oras din Europa care a introdus iluminatul electric stradal si al doilea care a introdus
transportul public cu tramvaiul electric, in 27 iulie 1899, dupa ce, la 8 iulie 1869, a fost inauguratd prima linie de tramvai cu cai. La

mijlocul secolului trecut, serviciul de transport a fost completat cu linii de troleibuz si autobuz.

Astazi, transportul public in Timisoara este asigurat de catre RATT, o companie aflatd in proprietatea si in subordinea
Consiliului Local. Harta schematica a retelei de transport public este prezentata in Anexa 1.

Principalii parametri de exploatare (retea de transport, parc disponibil, parc circulant si numar de calatorii) sunt urmatorii:

MOD NUMAR PARC PARC LUNGIME LUNGIME NUMAR
LINIX DISPONIBIL CIRCULANT TRASEE RETEA CALATORII
MEDIU MEDIU
TRAMVAI 11 80 62 118 km 90 km 67.000.000
TROLEIBUZ 8 41 41 67 km 70 km 30.000.000
AUTOBUZ 17 79 70 192 km 84 km 13.000.000
TOTAL 36 200 173 377 km 244 km 110.000.000

(sursa: RATT, nov. 2005)
Tabelul 1

Observatii:

a. Reteaua de transport public din Timigoara cuprinde un numar de 440 de statii, in sens de amenajare realizatd pentru oprirea
vehiculului in traseu, ceea ce Inseamnd ca statiile comune mai multor linii de tramvai si cele comune mai multor linii de autobuze si
troleibuze au fost luate in considerare o singura data.

b. Numarul de calatorii realizate cu fiecare mod este calculat aproximativ de catre RATT prin folosirea unor formule de
repartizare care tin seama de parametrii de exploatare ai parcului circulant de vehicule, de vanzarea titlurilor de transport si de estimarea
gradului de utilizare al abonamentelor si gratuitatilor.

c. Situatia actuala a transportului public din Timisoara, inclusiv numarul de célatori si sarcina de transport generatd de acestia,
ca si incasarile regiei, sunt afectate de lucrarile de reabilitare a 40 km din reteaua de tramvai. Aceste lucriri, incepute in anul 2001 si
prevazute a se finaliza in semestrul II al anului 2006, au determinat inchiderea etapizatd a tuturor liniilor din zona, Inchiderea sau
restrictionarera circulatiei generale pe strazile respective, devieri si scurtiri ale unor trasee de tramvai. in prezent sunt intrerupte 4 linii de
tramvai, 2 dintre acestea fiind inlocuite temporar cu linii speciale de autobuze.
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1.2. SISTEMUL DE FINANTARE

Regia Autonoma de Transport Timigoara isi sustine activitatea printr-un buget de exploatare a carui valoare prevazuta pentru
anul 2005 este de 47,750 milioane lei, cu un excedent de 0,5 milioane lei.

Structura acestui buget pe principalelor categorii de venituri si cheltuieli este ilustrata in graficele urmatoare:

STRUCTURA VENITURILOR

30% O activitatea de baza
M alte activitati
53% Odiferenta de tarif
13% Osubventie

4%

(sursa: RATT, nov. 2005)
Graficul 1

STRUCTURA CHELTUIELILOR
DE EXPLOATARE

2% 9%

O materiale
H personalul
Oamortizare
Oaltele

34% 55%

(sursa: RATT, nov. 2005)
Graficul 2
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Veniturile din activitatea de baza (transportul de persoane), completate cu veniturile din alte activitati, nu pot asigura echilibrul
bugetar cu cheltuielile de exploatare. Aceasta situatie este generald in Europa, pentru companiile care detin retele semnificative de
transport pe sina (tramvai, metrou ugor, metrou). Acolo unde se raporteaza bugete echilibrate fara aportul unei subventii, este vorba fie
de lipsa controlului asupra tarifelor, fie de preluarea unor capitole importante (in primul rand intretinerea post-garantie a materialului
rulant) 1n bugetul de investitii, fie de ambele aceste metode.

Pentru echilibrarea bugetului RATT, Consiliul Local Timisoara acordd incepand cu luna iulie 2005 o subventie de 30% din
cheltuielile de exploatare. Suplimentar, RATT primeste din aceeasi sursa o suma forfetara pentru acoperirea diferentei de tarif rezultata
in urma acorddrii de reduceri si gratuitati prin hotarari ale Consiliului Local si prin legi speciale. Suma prevazuta in acest scop in anul
2005 este de 8.940.000 lei, ceea ce reprezintd 13% din cheltuielile de exploatare. in acest mod, ponderea contributiei autorititilor locale
la finantarea transportului public din Timisoara ajunge la 43%. Pliti separate pentru asigurarea dreptului la céldtorie gratuitd sunt
realizate numai de catre Casa Judeteand de Pensii (pentru aprox. 12.400 de pensionari peste 70 de ani) si de catre compartimentul pentru
persoanele cu handicap loco-motor al Primariei (pentru aprox. 3350 de persoane).

Lipsa mijloacelor tehnice pentru evaluarea exacta a prestatiei in favoarea tuturor beneficiarilor de reduceri de tarif si de
gratuitati face ca platile compensatorii sa fie stabilite in sistem forfetar, pe baza legitimatiilor emise de catre RATT, a datelor statistice
(in cazul celor pentru care RATT nu mai emite legitimatii) i a unor “chei” de utilizare convenite.

1.3. CARACTERISTICILE GENERALE ALE SISTEMULUI ACTUAL DE TAXARE

L.3.1. Titlurile de transport

RATT utilizeaza in prezent titluri de transport (imprimate - bilete si abonamente) tiparite pe hartie.

NT PENTRU 5 ZILE »gmmmvmmr FILE

¥ _:s T g nengratie T

.........

Bilet | clitoric urban f; Bitet 2 ehitor
@ No 4233001 " EETTR o 3045001

| Serine A [ Pref 1216 (12,000 Iei) | seriasC [ Pref: 2,3 1el (23,000

Bebet cure expeen - | cilitorie
N2 2168501

F—

Seria: E ﬂ_nﬂ 1,5 bed {15000 lei
Fotol: bilete simple, duble Foto 2: abonamente pentru o linie,
si abonament pentru o zi 50% reducere, 5, 7, 15 si 30 de zile

Aceste titluri de transport sunt realizate in conditii grafice bune, cu tipar inalt, n culori i cu o banda metalizatd (holograma) ca
element suplimentar de siguranta.

Numarul imprimatelor emise 1n anul 2004, preturile unitare si sumele totale cheltuite de catre RATT pentru achizitionarea lor
sunt redate mai jos:

IMPRIMAT PRET UNITAR CANTITATE COSTURI TOTALE
(lei) (lei)
Bilete 1 cilatorie 0,012 1.060.000 12.720
Bilete 2 calatorii 0,012 8.500.000 102.000
Abonamente 1 zi 0,012 200.000 2.400
Abonamente 5, 7, 15 si 30 zile 0,053 780.000 41.340

TOTAL: 158.460
(sursa: RATT, nov. 2005)
Tabelul 2
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1.3.2. Emiterea si vanzarea titlurilor de transport

Toate titlurile de transport utilizate la RATT sunt achizitionate in forma finala in care se vand calatorilor, cu exceptia inscrierii
datelor personale si a compostarii datei de inceput pentru abonamente (mai putin pentru cel de o zi, care are forma unui bilet §i care se
stampileaza in validator).

Un numar de 13 chioscuri ale RATT vand bilete simple, duble si abonamente cu pret intreg si cu reducerile acordate prin
hotérari ale Consiliului Local, in timp ce peste 200 de puncte de vanzare ale unor concesionari vand bilete si abonamente de o zi.
Abonamentele cu reduceri de pret si gratuite prin efectul unor legi sunt emise la un centru comercial special.

O mentiune speciald trebuie facuta pentru procedura de emitere la centrul comercial. Pentru a se evita posibile erori din partea
personalului propriu si/sau cereri abuzive din partea unor beneficiari, cu efectul emiterii mai multor abonamente cu pret redus pe un
singur nume, ghigeele centrului comercial sunt echipate cu PC-uri la care operatorii verificd cu un program realizat in RATT
corectitudinea cererilor din acest punct de vedere. Cu toate cd ar fi la fel de necesard, aceasta procedurd este imposibil de aplicat la
chiogcurile RATT, datorita lipsei dotarilor tehnice.

Foto 3: Centrul comercial Foto 4: Chiosc comercial - interior

1.3.3. Validarea titlurilor de transport

Validarea calatoriei se face numai in cazul biletelor simple si duble, prin stampilarea acestora in validatoare. Doud dintre
elementele de validare, numarul liniei i ziua, sunt setate manual de cate ori este nevoie si pentru fiecare validator in parte de catre
sofer/vatman, in timp ce ora §i minutul au un avans automat la fiecare 5 minute, pornind de la o initializare de asemenea manuala.
Interventia la validatoare este necesara in conditiile in care s-a renuntat din motive de fiabilitate la unitatile centrale din dotarea initiald a
sistemului.

Restul de abonamente din oferta tarifara nu sunt validate, fiind doar prezentate echipelor de control la bordul vehiculelor.

O situatie speciala se remarcd in cazul pensionarilor de peste 70 de ani, care prin hotardre a Consiliului Local Timisoara au
dreptul la gratuitate totala si generald pe linile RATT, precum si in cazul tuturor celorlalte categorii de persoane care sunt berneficiare ale
unor legi speciale §i pentru care nu se emit titluri de transport, controlul facandu-se pe actelor de identitate si a legitimatiilor eliberate de
catre institutiile sau organizatiile competente.

Desi validarea biletelor simple si a celor duble se realizeaza cu marcarea oreli, a liniei si a vehiculului, aceste elemente servesc
numai echipelor de controlori si nu se centralizeaza pentru evaluarea traficului de calatori. Durata permisa a calatoriei nu este limitata,
iar corespondentele gratuite intre vehicule si linii intr-un anumit interval de timp nu sunt autorizate.
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1.3.4. Aparatele de validare

Validatoarele utilizate la RATT sunt electronice-electromecanice, de fabricatie germana (marca ELGEBA), realizate in anii '70
si primite gratuit. Numarul mare, mult peste necesarul de echipare al parcului circulant de vehicule (cca. 2000), fabricatia initiala
ingrijita si o documentare tehnicd completd mentin inca in functie acest echipament, care insa a depasit limitele de uzura fizica si morala.
Din aceastd cauza, activitatea de intretinere este foarte laborioasd, iar inlocuirea pieselelor uzate/defecte se bazeazd in cea mai mare
masurd pe descompletarea echipamentului neutilizat.

Preluarea datelor de validare la nivelul unui vehicul, desi posibila in principiu, nu se realizeaza. Oricum, aceste date ar contine
numai numarul de validari si intervalele de timp asociate, fard sd poatd puna in evidentd tipul titlului de transport si fara controlul
automat al elementelor de siguranta.

Foto 5: validator electronic

Foto 6: unitatea centrald de vehicul Foto 7: stand de reparatii
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1.3.5. Oferta tarifara

Oferta tarifard a RATT are in prezent urmatoarea structuri:

TITLU DE TRANSPORT PRET REDUCERE 20% REDUCERE 50%
iNTREG
BILETE
Bilet o calatorie 1,20 - -
Bilet 2 calatorii 2,30 - -
Bilet expres o cilatorie 1,50 - -
ABONAMENTE
Abonament o linie 5 zile 9,00 7,20 4,50
Abonament o linie 7 zile 12,00 9,60 6,00
Abonament o liniel5 zile 22,00 17,60 11,00
Abonament o linie 30 zile 40,00 32.00 20,00
Abonament o linie expres 5 zile 10,00 8,00 5,00
Abonament o linie expres 7 zile 14,00 11,20 7,00
Abonament o linie expres 15 zile 26,00 20,80 13,00
Abonament o linie expres 30 zile 50,00 40,00 25,00
Abonament 2 linii 5 zile 15,00 12,00 7,50
Abonament 2 linii 7 zile 22,00 17,60 11,00
Abonament 2 liniil5 zile 40,00 32,00 20,00
Abonament 2 linii 30 zile 55,00 44,00 27,50
Abonament general o zi 5,50 - -
Abonament general 5 zile 22,00 - 11,00
Abonament general 7 zile 31,00 - 15,50
Abonament general 15 zile 50,00 - 25,00
Abonament general 30 zile 70,00 - 35,00
Abonament general 30 zile — persoane cu 30,00 - -
handicap
Abonament general 30 zile pentru agenti
economici
Nenominalizat 2 linii 106,60 - -
Nenominalizat general 135,60 - -
Nominalizat 2 linii 74,30 - -
Nominalizat general 106,60 - -
(sursa: RATT, nov. 2005)
Tabelul 3

Tariful de baza si cel al abonamentelor este propus de catre RATT pe baza costurilor de productie corelate cu nivelul posibil de
subventie, dar modul de calcul nu face obiectul acestui studiu. Datoritd conexiunii foarte stranse dintre politica tarifard si sistemele de
taxare, un anumit parametru a fost totusi comparat cu situatia din cateva orase europene reprezentative: raportul dintre preturile
abonamentelor si cel al biletului simplu. Au fost luate in considerare tarifele generale — pentru toate liniile si toate eventualele zone, cu
observatia ca in exemplele citate (cu exceptia Bucurestiului) biletul simplu este in general valabil 1-1,5 ore. Aceastd comparatie releva
valori semnificativ mai mari la Timisoara, practic duble. Preturile relativ mari ale abonamentelor (prin raportarea la biletul simplu) se
datoreaza nivelului mai redus de subventionare, datoriilor acumulate in ultimii ani in care RATT s-a autofinantat, precum si unor sarcini

suplimentare in bugetul de exploatare — ratele de liesing pentru vehiculele noi.

ABONAMENT O ZI/ ABONAMENT 7 ZILE/ BILET ABONAMENT 30 ZILE/

ORASUL BILET SIMPLU SIMPLU BILET SIMPLU

Roma 4,00 16,00 30,00

Milano 6,70 9,00 30,00

Viena 3,33 16,00 (8 zile) 30,00
Bruxelles 2,53 - 17,00
Budapesta 6,75 13,50 31,25

Praga 4,00 14,00 23,00
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Berlin 2,30 12,00 32,00
Bucuresti 6,36 13,64 36,37
Timisoara 4,58 25,83 58,33

(sursa: paginiWEB nov. 2005)
Tabelul 4

Sistemul actual de taxare la Timisoara este uni-zonal si fara limitarea timpului de célatorie. Atat operatorul (RATT), cat si
finantatorul (Consiliul Local) doresc promovarea unei oferte tarifare care sa pund in evidentd lungimea calatoriei si/sau durata ei, dar
dotarea tehnicd actuala interzice aceastd optiune.

1.3.6. Controlul titlurilor de transport

Controlul validitatii titlurilor de transport se face vizual, prin verificarea de cétre echipe de controlori a imprimatelor si a
stampilelor aplicate in cazul biletelor simple si duble. Un numar de 69 de controlori sunt organizati in 5 echipe, avand un program
stabilit pe linii si intervale ale zilei, dar fiind trimisi si in anumite zone si momente, in functie de situatiile speciale remarcate de catre
conducerea companiei, sau atunci cand se realizeaza sondaje.

Media zilnicd a proceselor verbale de contraventie incheiate este de 25, o cifrd care poate da o imagine falsd asupra
dimensiunilor fraudei din transportul public al orasului. Penalizarea este consideratd amenda si nu supra-taxa de calatorie, devenind, in
masura in care se incaseaza, venit la bugetul local si nu la bugetul companiei. Carentele legislative si modul neunitar in care actioneaza
administratiile financiare determina in realitate ca doar o mica parte (sub 10%) a proceselor verbale sa fie executate, ceea ce induce o
sigurantd nemeritata fraudatorilor sistematici si o atmosferd nestimulativa in cadrul companiei.

L.4. DEZAVANTAJELE SISTEMULUI ACTUAL DE TAXARE

Sistemul de taxare utilizat in prezent la Timigoara, chiar daca este mai performant decat al majoritatii companiilor de transport
public din Romania, nu oferd totusi informatiile necesare pentru eficientizarea incasdrilor si cheltuielilor. Simplitatea instalatiilor si
pretul scazut al materialelor consumabile sunt doar avantaje aparente. Fatd nevoia din ce in ce mai acutd de informatie pentru
managementul companiei, utilizarea unui sistem uzat moral este contraproductiva.

Dezavantajele sistemului pot fi prezentate sintetic astfel:
a.  Pentru operatorul de transport public si pentru finantatorul sau:

» Nu se poate cunoaste in mod obiectiv si precis sarcina reald de transport — parametru de baza al activitatii, in
toate componentele sale: pe vehicule, linii, moduri de transport, intervale orare i tipuri de legitimatii de
RATT s-ar putea preleva la nivel de vehicul numarul de validari pentru biletele simple, cumulate cu biletele
duble si cu abonamentele de o zi (doar la prima utilizare). in realitate, aceastd operatiune nu se face si nici nu ar
avea sens, din moment ce ar fi incompletd fard restul de abonamente, iar separarea celor 3 componente
mentionate ar fi imposibila. in plus, centralizarea la nivel de companie s-ar face laborios, prin introducerea
manuala a datelor disponibile in niste tabele de calcul.

» Nu se poate calcula raportul costuri/incasari pe vehicul, linie, mod, depou/garaj, etc, compania fiind lipsitd de
principalul instrument pentru evaluarea eficientei pe unitatea de transport, pe grupuri de unitati si pe total.

Nu permite implementarea unei politici tarifare flexibile si usor de pus in practica.

Nu se poate aplica un sistem de tarifare mai apropiat de prestatia efectiva pentru fiecare calator.

Nu se pot pune in aplicare mijloace tehnice pentru reducerea fraudei, prin securizarea procedurilor de emitere,
vanzare, utilizare si control al titlurilor de transport.

Nu se poate pune la punct un sistem de integrare tarifara cu alti operatori de transport public din zona.

Nu permite integrarea tarifara cu alte sistemele de transport public sau alti operatori de transport public.

Nu permite utilizarea instrumentelor moderne de plata (card bancar, Internet, ATM).

Nu permite extinderea ofertei de servicii.

YV V

YV VYV

b. Pentru calatori:
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Y V VY

Nu pot beneficia de completarea ofertei tarifare cu un produs similar celui din domeniul bancar, care a devenit
foarte comun — cardul de debit.

Sunt obligati sa utilizeze 3 formate diferite (ca dimensiuni, materiale si aspect general) pentru titlurile de
transport.

Sunt obligati sa utilizeze proceduri de validare si de control greaie §i nesigure.

Nu pot benefia de tarife legate mai direct de serviciul de transport ales, fiind obligati sa plateasca un traseu
mediu statistic.

Nu pot beneficia de integrarea tarifard cu alti operatori de transport public din zona.

Nu pot bloca utilizarea abonamentelor pierdute/furate

Nu pot utiliza instrumente moderne de plata (card bancar, Internet, ATM).
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L.5. SISTEMUL ACTUAL DE MONITORIZARE A VEHICULELOR

Monitorizarea vehiculelor RATT este organizatd in prezent pe doua nivele: dispeceri de zona si dispecer central.

Orasul este impartit in 7 zone, controlate din puncte fixe de citre un numadr total de 22 dispeceri de zond, care lucreaza in doua
schimburi: 05.30-14.00 si 14.00-22.30. Sarcina lor este sa verifice realizarea prestatiei programate i punctualitatea circulatiei a cca. 170
vehicule pe 36 de linii (In situatia actuald, grevata de santierele de modernizare a infrastructurii retelei de tramvai). Dispecerii de zond
comunica prin statii radio cu dispeceratul central, care functioneaza la sediul RATT.

Dispeceratul central este asigurat prin permanenta a 5 dispeceri, in program 12/24.

Suportul tehnic al monitorizarii vehiculelor este asigurat partial, prin instalarea de receptoare GPS si modem-uri de
comunicatie de telefonie mobild (GPRS) pe un numar de 35 de tramvaie. Pozitia acestor vehicule este transmisa unui server care nu
apartine companiei, cu o ratd de improspatare de 30 de secunde. Conectarea pe server permite dispecerului central vizualizarea in timp
real a mesajelor transmise de vehicule, fie pe o harta GIS, fie pe linii reprezentate schematic, fie sub forma de rapoarte pe vehicule sau
pe linii. Asignarea vehiculelor pe linii se realizeazd manual. O aplicatie dezvoltata in cadrul RATT face corespondenta dintre
coordonatele geografice si statii, realizdnd si o analizd primard a traficului (numér de semicurse, viteza medie, momentele trecerii prin
statii, etc) pe o foaie de calcul Excel.

Comunicatia voce intre vehicule si dispecerat este asigurata prin statii radio, dar numai pentru 10 troleibuze si 4 autobuze din
parcul circulant al RATT.

Un proiect pilot a demonstrat posibilitatea tehnologica, exactitatea si impactul asupra calatorilor pe care-l are afisarea dinamica
a informatiilor in statii. Montat initial pe 13 troleibuze din 2 linii (15 si 16) si intr-o statie (Posta Mare), sistemul se bazeaza pe aceleasi
receptoare GPS, comunicatie GPRS, prelucrare pe serverul de monitorizare a circulatiei si transmisie GPRS in statie, unde un display
alfa-numeric cu 4 randuri a 16 caractere afiseazd predictia de sosire pentru proximul vehicul. Din cauza starii tehnice precare a
troleibuzelor, care a impus demontéri §i montari repetate a echipamentului mobil pe vehiculele apte de circulatie, sistemul nu mai
functioneaza in prezent.

Din situatia descrisd mai sus rezultd faptul ca monitorizarea automata a vehiculelor RATT este intr-o faza incipienta, care
acopera doar o mica parte a parcului circulant si care ofera in masura insuficienta facilitatile normale pentru un astfel de sistem. Suportul
tehnologic de baza (receptoare GPS) este modern, constituind o bund baza de pornire pentru dezvoltare. De asemenea, comunicatia prin
tehnologia GPRS s-a dovedit fiabila si ieftind in exploatare. in acelasi timp insa, dotarea incompletd, lipsa unor aplicatii mai dezvoltate si
faptul ca serverul nu este gestionat de catre RATT, determina limitéri in functionalitatea si in disponibilitatea sistemului.

in aceste conditii, preocuparea RATT pentru implementarea unui sistem automat si complet de monitorizare a vehiculelor este
pe deplin justificatd. Capitolele urmatoare ale acestui studiu vor confirma necesitatea sistemului, utilitatea pastrarii tehnologiei validate
de practica RATT, ca si temeinicia unei abordari integrate, care sa eficientizeze investitia.
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I1.1. PREMIZE DE CALCUL

CAPITOLUL IT

ANALIZA STATISTICA A
TRAFICULUI DE CALATORI

Pentru o bund intelegere a pietei de transport public in Timigoara, ca §i pentru fundamentarea calculelor referitoare la
dimensiunile, costurile si eficienta unui sistem automat de taxare, este nevoie de evidentierea urmatorilor parametri:

VVVVVY

Numarul total de calatori, persoane distincte, care formeaza masa clientilor RATT;
Numarul total de calatorii generate de clientii RATT;

Repartizarea célatorilor pe principalele tipuri de titluri de transport disponibile — bilete, abonamente, gratuitati;
Realizarea sarcinii de transport cu pricipalele tipuri de titluri;
Repartizarea calatorilor pe tipurile disponibile de abonamente;
Realizarea sarcinii de transport cu tipurile disponibile de abonamente.

in lipsa unor date directe, lipsa care constituie chiar motivatia modernizarii sistemului, sarcina reala de transport poate fi cel
mult aproximatd pe baza titlurilor de transport emise, a obligatiei de transport gratuit pentru unele categorii de persoane si a estimarilor

asupra modului de utilizare a abonamentelor si a gratuitatilor.

Singurele date certe sunt numérul si structura titlurilor de transport vandute. In ceea ce priveste modul de utilizare al
abonamentelor si gratuitdtilor, RATT ia in considerare urmatoarele valori medii, in functie de numarul de linii pentru care sunt eliberate,
dar indiferent de facilitatile de pret acordate si de tipul liniei (urbana sau Expres):

TIP ABONAMENT NUMAR MEDIU
ESTIMAT DE UTILIZARI
Abonamente 1 linie, 5 zile 10
Abonamente 1 linie, 7 zile 15
Abonamente 1 linie, 15 zile 30
Abonamente 1 linie, 30 zile 60
Abonamente 2 linii, 5 zile 20
Abonamente 2 linii, 7 zile 30
Abonamente 2 linii, 15 zile 60
Abonamente 2 linii, 30 zile 120
Abonamente generale 30 zile 180
Abonamente generale 1 zi 6
Abonamente generale 5 zile 30
Abonamente generale 7 zile 42
Abonamente generale 15 zile 90
Abonamente 2 linii, 30 zile, nenominalizate 180
Abonamente generale, 30 zile, nenominalizate 240

(sursa: RATT, nov. 2005)

Pentru gratuitati se iau in considerare 6 calatorii pe zi, la fel ca in cazul abonamentelor platite.

Analiza statistica a traficului de calatori s-a facut pe baza urmatoarelor ipoteze:

a. Utilizarea medie statistica a abonamentului de o linie este de 2 calatorii/zi;

Tabelul 5
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b. Utilizarea medie statistica a abonamentelor de 2 linii este de 4 calatorii/zi in cazul celor nominalizate si de 6 calatorii/zi in
cazul celor nenominalizate;

c. Utilizarea medie statisticd a abonamente generale este de 6 calatorii/zi in cazul celor nominalizate si de 8 calatorii/zi in
cazul celor nenominalizate;

d. Utilizarea medie statistica a gratuitatiilor, inclusiv a celor acordate pensionarilor in varstd de 70 de ani pentru care nu se
elibereaza titluri de transport este de 6 calatorii/zi — similar cu abonamentele generale nominale platite;

e. Pentru numarul de calatori s-a luat in considerare maximul dintre numarul de titluri de transport eliberate in luna apreciata
ca fiind cea mai incarcatd pentru RATT, noiembrie, si media lunara a aceluiasi parametru;

f.  Pentru numdrul de célatorii/an s-a luat In considerare numdrul de titluri de transport eliberate, multiplicat cu numarul
estimat de utilizari pentru fiecare tip in parte;

g.  Toate biletele cumparate sunt utilizate;

h. Cumparatorii de abonamente de 5, 7 si 15 zile le achizitioneaza in medie de 2, 2 si respectiv o datd pe lund, completand
restul de zile cu bilete;

i. O persoand isi pastreaza de-a lungul unui an preferinta pentru un titlu sau pentru o combinatie de titluri de transport.

Ipotezele a, b, ¢ si d sunt preluate din metodologia de calcul a RATT, bazatd pe buna cunoastere a mediului local. Totusi,
ipotezele ¢ si d sunt discutabile, cifra estimata fiind foarte probabil prea mare pentru un oras de dimensiunile Timisoarei. Pe de alta
parte, ipotezele h si i, avansate in cadrul acestui studiu, sunt simplificatoare, ele fiind totusi necesare pentru a fixa de o maniera
acceptabild variabilele acestei probleme.

I1.2. REZULTATE

Rezultatele analizei sunt prezentate sub forma unui tabel de calcul In Anexa 2 si sub forma grafica in figurile de mai jos.
Pentru a evita confuziile, s-a preferat termenul de sarcind de transport in locul celui de calatorii, chiar dacd nu exprima exact acelasi
lucru decat daca lungimea tuturor calatoriilor este aceeagi. Aceastd ipoteza simplificatoare nu afecteaza calculele si concluziile.
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Graficul 3
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Graficul 4
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11.3. COMENTARII

Analiza statistica a traficului de calatori, realizata pe baza cifrelor de vanzari ale RATT si a premizelor expuse anterior, da
urmatoarele rezultate:

CALATORI CALATORII/LUNA CALATORII/AN
Cu imprimate RATT 81.000 4.840.000 58.000.000
Fard imprimate RATT 23.000 4.140.000 49.700.000
TOTAL 104.000 8.980.000 107.700.000
Tabelul 6

Aceste cifre indica faptul cd aproximativ 30% din populatia totalid a Timisoarei utilizeazd in mod sistematic transportul
public si cd fiecare calitor efectueazi in medie 3 cdldtorii pe zi. Fata de aceste rezultate se impun urmatoarele observatii:

a. Ponderea utilizatorilor de bilete, de 29% din total (dar 37% din cei platitori), este in mod cert mai mare decat segmentul
de public care utilizeaza transportul in comun numai ocazional. Cu alte cuvinte, publicul fidel reprezintd mai mult decat
71% din total, respectiv 63% din cel platitor. Situatia nu este singulara la Timisoara si cauza cea mai probabila o
constituie motivatia economica: cu toate reducerile aplicate la pretul abonamentelor (sensibil insd mai mici decat practica
generala in domeniu), o parte dintre calatorii fideli preferd plata repetatd a unor sume mai mici pe bilete, sau se bazeaza
pentru distorsionarea cifrelor este situatia prelungitd de santier pe infrastructura retelei de tramvai, care determind direct
renuntarea la abonamentele pentru una si doua linii, in favoarea biletelor.

b. Preturile abonamentelor generale pentru 15 si 30 de zile, comparate cu pretul biletului simplu pentru cateva orase
europene (Tabelul 4, pag. 17) sunt neobisnuit de mari. Aceste preturi sunt justificate de presupunerea efectudrii in medie a
6 calatorii/zi, ceea ce nu pare veridic in conditiile unui oras de dimensiunile Timisoarei. Preturile foarte ridicate au mari
sanse sd producd pierderea unui numdr apreciabil de célatori, potentiali cumparatori de abonamente, fie prin transferul
spre bilete simple, fie prin renuntarea completa la transportul public.

c.  Dezechilibrul foarte pronuntat dintre ponderea utilizatorilor de gratuitati (22%) si partea din sarcina de transport generata
de acestia (46%) - Graficele 3 si 4 — pare sd indice o evaluare exagerata a utilizarii dreptului de calatorie gratuita la 6
calatorii/zi. Mobilitatea majoritatii persoanelor care beneficiaza din diverse motive de transport gratuit este mult mai mica
decat a celor active social si nu existd motive sd se creadd cd aceste segmente de public au obiceiuri transport similare.
Singurul proiect de taxare automatd finalizat pand acum in Romania, cel de la metroul Bucuresti, a relevat faptul ca
ponderea traficului generat de gratuitati a fost estimata inainte de modernizare la 30% din total, cu luarea in considerare a
2 calatorii pe zi, dar s-a dovedit a fi de 10 ori mai mica. Este de asteptat ca datele exacte oferite de un viitor sistem sa
indice si la Timisoara valori mai mici pentru acesta categorie de utilizatori, chiar daca nu in acelasi raport datorita
bucurestean. Este 1nsd interesant faptul cd o simulare pentru 2 célatorii pe zi aduce ponderile de céldtori si de célatorii la
valori foarte apropiate (22%).

d. Preferinta masiva a publicului fidel pentru abonamentele lunare (60%) este evidenta si normala (Graficul 9).

e. Cea mai mare parte a calatorilor fideli (66%) cumpara abonamente pentru o linie, dar acestia nu realizeaza decat 38% din
sarcina de transport, in timp ce 18%, cei care detin abonamente generale genereaza 42% din sarcina de transport
(Graficele 7 si 8). In acest caz nu este nici o contradictie, discrepantele aparente fiind datorate modului diferit de utilizare
pentru abonamentele de o linie, 2 linii §i a celor generale.

Rezultatele si concluziile expuse mai sus indica faptul cd RATT ar trebui sa se pregdteascd pentru situatia in care un sistem
obiectiv si precis de masurare va da rezultate diferite fati de cele presupuse in prezent. Din analiza statistica a traficului de calatori la
Timisoara, ca §i din comparatia cu situatia altor orage, este foarte probabil ca sarcina de transport sa scada, in primul rand datorita
modului real de utilizare a gratuitatilor.

Pag. 20/59



KS CONSULT

STUDIU DE FEZABILITATE - SISTEM INTEGRAT PENTRU EFICIENTIZAREA
iNCASARILOR ST CHELTUIELILOR
REGIA AUTONOMA DE TRANSPORT TIMISOARA

CAPITOLUL III

MEDIUL ECONOMIC AL TRANSPORTULUI PUBLIC

Transportul public are peste tot in Europa un puternic caracter social, situatie care impune controlul tarifelor si, ca o consecinta
directd, asumarea de cétre comunitdtile locale a sarcinii de a acoperi diferentele de tarif prin subventii. Regulile generale ale economiei
de piatd sunt aplicate In acest domeniu cu corecturi semnificative, care tin seama de publicul carora li se adreseaza, dar si de importantele
beneficii pe care un transport public de calitate le aduce in cadrul conceptului de dezvoltare durabila.

Faptul cé aceasta situatie nu incurajeaza competitia si eficienta economicd nu e un secret si este partial acceptat tocmai din
cauza argumentelor mentionate anterior. in acelasi timp insd, odata cu indsprirea climatului economic general si cu abandonarea fortati a
multor elemente de generozitate sociald chiar si in tarile cele mai bogate, se remarca in ultimii ani o tendintd de a impune mai multa
rigoare in finantarea transportului public. In acest mediu economic inci protejat, inclusiv prin caracteristici de monopol, operatorii si
autoritdtile finantatoare sunt din ce in ce mai presati sd organizeze aceastd activitate pe baze economice tot mai stricte. Etapa finald de
aderare la UE si incadrarea tot mai accentuatd a Romaniei in normele europene va impune in curand atat deschiderea pietei de transport
public, cu posibila pierdere a pozitiei privilegiate pe care o au astdzi operatorii publici aflati in proprietatea autoritatilor locale, cat si
incadrarea in rigorile unor contracte de servicii. Acest tip de contract incheiat intre autoritatea locala si operatorul de transport public va
prevedea obligatii si raspunderi de ambele parti, iar pentru operator vor aparea criterii de performantad masurate obiectiv (oferta de
transport, frecventa si regularitate, etc), cu bonificatii si penalizari.

Pe de altd parte, se remarca tendinta spre externalizarea unor activitatii importante pentru operator, dar considerate auxiliare
celei principale, de transport al célatorilor: comunicatii, IT&C, salubrizarea vehiculelor, etc. Deciziile de externalizare sunt luate dupa
analiza tuturor aspectelor - costurile comparative, calitatea si disponibilitatea serviciului, consecintele sociale, dar tendinta este vizibila si
aceasta va addauga un nou factor de presiune asupra managementului companiilor de transport public din Romania, aflate in proprietatea
autoritatilor locale. Este posibil ca deschiderea pietei pentru licentele de transport, impreund cu analiza fezabilitatii unor externalizdri sd
puna in evidentd diferente de costuri imposibil de justificat §i mai ales de sustinut in continuare.

Pentru exemplificare, reddm mai jos un document numit “Propunerea imbunatatitdi de Reglementdri a Parlamentului si
Consiliului Europei pentru statele membre, referitoare la cerintele serviciilor publice si atribuirea contractelor de servicii publice pentru
transportul pasagerilor pe calea feratd, sosele si ape interioare”.

Elementele cheie ale acestei propuneri sunt urmatoarele:

> Cere autoritatilor sa asigure servicii de transport sigure, corespunzdtoare cererii, de bund calitate si la un pret
rezonabil, in condiitii de integrare, continuitate, sigurantd si disponibitate pentru toate grupurile sociale.

> Specifica conditiile in care autoritdtile pot acorda compensatii operatorilor de transport pentru completarea costului
serviciilor publice, precum si conditiile de acordare a dreptului de exclusivitate pentru exploatarea transportului
public de pasageri.

> Obliga la utilizarea contractelor de servicii publice, in cazul cind se cer compensatii pentru asigurarea cerintelor
serviciilor, sau la atribuirea drepturilor de exclusivitate, dupa caz.

> Recomanda atribuirea contractelor prin licitatii competitive corecte, prin proceduri deschise si nediscriminatorii, iar
durata contractelor nu va fi mai mare de 8 ani pentru serviciile de transport cu autobuzul.

> Contractele de servicii publice pot fi atribuite direct in cazul cdnd se estimeaza o valoare anuald mai micd de 1 milion
Euro, sau mai micd de 3 milioane Euro in cazul cdnd sunt incorporate toate cerintele pentru serviciile publice.

> Autoritatile pot decide sa nu atribuie contractul de servicii publice oricarui operator care a detinut sau urmeaza sa

detind ca o consecinta mai mult decdt un sfert din piata serviciilor de transport pasageri relevante.
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CAPITOLUL IV

MANAGEMENTUL INTEGRAT AL TRANSPORTULUI PUBLIC URBAN

IV.1. CONCEPTUL DE MANAGEMENT INTEGRAT

Constrangerile mentionate in capitolul anterior impun pregétirea companiei de transport public pentru situatia de cunoastere
exactd, completd si obiectiva a parametrilor economici §i financiari in care-si desfigoara activitatea. Conceptul de Management Integrat
reuneste toate sistemele apte sd furnizeze informatiile necesare §i sa asigure prelucrarea lor adecvata pentru conducerea activitatii pe
criterii de eficientd economica.

Conexiunile dintre sisteme, nivelul tehnologic ridicat al acestora si necesara coerenta a rezultatelor impun o abordare unitara,
fara de care beneficiile vor fi drastic limitate, timpul de implementare prelungit, iar eforturile financiare marite nejustificat. Pe de alta
parte, nu exista in acest domeniu “solutii minune”, sisteme complete care sa rezolve totul dintr-o data. Ele au fost dezvoltate de catre
furnizori pe sectiuni specifice, pentru ca asa le-a cerut piata. Toti operatorii de transport public se modernizeaza, dar nivelele de plecare,
accesul la resursele financiare si urgenta schimbarii sau adaugarii unor sisteme noi sunt diferite. De exemplu, primele sisteme automate
de taxare au aparut deceniul 7, mult inainte ca aplicatiile GPS sa devina accesibile domeniului civil. De aceea, operatori ca RATP (Paris)
nu au aceasta facilitate in sistemul de taxare a transportului de suprafata, dar argumentele pentru o schimbare radicala nu au atins inca o
masa criticd. Totusi, tehnologia GPS a fost folositd mai tirziu pentru monitorizarea circulatiei autobuzelor, intr-un sistem care s-a
dezvoltat separat. Din acest punct de vedere, operatorii din Europa Centrala si de Est sunt in general avantajati in decizia de modernizare,
cu un nivel de dotare IT&C scizut si gasindu-se in fata unui mediu tehnologic mult mai coerent decat cel existent in urma cu 15-20 de

bugetelor publice.
Managementul integrat al unei companii de transport public poate fi structurat pe urmatoarele sisteme/subsisteme (Anexa 4):

> Dispeceratul de circulatie este un sistem complex care are ca pricipal rol managementul circulatiei vehiculelor
destinate transportului public, pe baza identificarii acestora in traseu, a unor pachete de programe specializate si a unor
elemente de afigsaj (monitoare si panouri sinoptice) destinate personalului operativ. Managementul traficului se
realizeazd prin compararea automatd si permanentd a situatiei reale cu graficele de circulatie planificate, mesaje
standard si particularizate transmise selectiv soferilor/vatmanilor, gestionarea situatiilor de trafic degradate (planificate,
incidente tehnice ale vehiculelor si infrastructurii, accidente de circulatie) si a alarmelor. Toate comunicatiile sunt on-
line, iar cele referitoare la indentificarea si pozitionarea vehiculelor au o ratd de improspatare de maximum 30 de
secunde, dar tipic de 15 secunde sau mai putin.

Informarea automatd a calatorilor se realizeaza cu ajutorul panourilor de afisaj dinamic amplasate in statii si vehicule,
care preiau din sistem informatiile necesare pentru predictia sosirii vehiculelor, respectiv pentru anuntarea statiei
urmatoare. Fiind singura zond vizibild si in mod nemijlocit utild pentru céldtori a managementului de trafic, presiunile
pentru implementarea unei astfel de instalatii pot fi mari. Pe de alta parte insa, echipamentul necesar pentru achizitia,
transmisia si prelucrarea datelor necesare de trafic este caracteristic unui nivel superior, cel al dispeceratului si este mai
rational ca facilitatea de informare a célatorilor sa se realizeze in cadrul acestui dispecerat, nu devansandu-1.

Contorizarea energetica este o componentd a managementului vehiculelor cu tractiune electrica, dar pentru ca este
generata de exploatare, poate fi asociata dispeceratului de circulatie. Totusi, pentru cd partea de contorizare la nivelul
vehiculelor nu este necesara on-line, ea poate fi inclusa in pachetul de aplicatii off-line, aldturi de taxarea automata si
contorizarea célatorilor.

> Planificarea circulatiei este un instrument de realizare si de optimizare automata a graficelor de circulatie, pe baza
topologiei retelei de transport public, a numarului de vehicule disponibile, a timpilor de parcurs si a altor constrangeri
de exploatare: durata schimburilor de lucru, pauzele de masa, conditiile de la capetele de linii, etc. Acest instrument
furnizeaza grafice de circulatie, dar si planificarea activitdtii soferilor/vatmanilor, orare de circulatie pentru uzul
acestora si al cdlatorilor, algoritmi de optimizare (sincronizare) si interfete cu componentele de management al
traficului (dispecerat).

> Taxarea automati este un nume generic si simplificat pentru un sistem informatizat de emitere, vanzare, validare si
control al titlurilor de célatorie, precum si de analiza operativa si statistica a traficului de célatori. Cea mai mare parte a
componentelor acestui sistem lucreaza off-line, cu exceptia centrelor de formatare a cardurilor, de emitere a titlurilor de
caldtorie cu facilitati de pret si a administratorului de sistem. Localizarea vehiculelor in traseu poate sd completeze
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setul de informatii asociate validarii, sau este obligatorie daca se opteazd pentru un sistem de taxare zonal sau de
distanta fara componente fixe (balize).

> Modulele ERP care corespund altor activitati ale companiei, preluate intr-un sistem complex de gestiune: salarizarea,
aprovizionarea, facturarea, intretinerea, etc. Acesta trebuie sa fie apt nu numai sa asigure corectitudinea §i coerenta
platilor, incasdrilor §i gestiunilor din companie, dar si sa formeze si sd pund in evidentd centre de costuri si centre de
profit, absolut necesare in perspectiva mentionatd deja a competitiei §i a externalizérilor. Instrumentele de tip ERP, fie
cd sunt in administrarea operatorului de transport, fie In cea a autoritatii finantatoare, sunt destinate sa reuneasca si sa
prelucreze toate datele de functionare a companiei, furnizand rapoartele operative si statistice necesare managementului
propriu si autoritatii finantatoare.

Fiecare dintre aceste componente se constituie in sisteme independente, sustinute de echipament IT&C general si specific, de
retele de comunicatii, baze de date, precum si de produse software dedicate, dezvoltate special pentru aplicatiile respective.

IV.2. PROPUNERE DE ABORDARE

O strategie rationala de investitii in acest domeniu trebuie s tind seama, pe langa limitarile bugetare, de definirea zonelor de
competentd a componentelor unui sistem de management integrat, de caracteristicile functionale si de constrangerile de exploatare.

in aceste conditii, se recomandi constructia etapizatii a unui sistem modulat. Avand ca obiectiv final pe termen mediu (3-5
ani) dotarea companiei de transport public cu un sistem integrat de management, modularitatea permite atat adaptarea la rigorile si
contraproductive. Etapizarea achizitiilor, stabilirea unei liste de prioritati, renuntarea la o componenta sau la alta, reprezinta binenteles
atribute exclusive ale factorilor locali, decizii conditionate de propria analizd si de resursele bugetare disponibile. Totusi, inevitabila
tratare separatd a sistemelor nu ar trebui sd conduca la lipsa de coerentd a rezultatelor partiale si sd afecteze rezultatul final. Aceasta
inseamna ca specificatiile tehnice ale unui sistem trebuie sd se bazeze pe platforme deschise, pregatite pentru dezvoltare si pentru
conexiunile necesare cu alte componente din cadrul conceptului de management integrat.

Pe de alta parte, trebuie evitatda nu numai dublarea unor echipamente si aplicatii utilizate de mai multe componente ale
sistemului integrat (de exemplu, localizarea prin GPS), dar si incarcarea unor componente cu caracteristici si functiuni de care acestea nu
au nevoie (de exemplu, comunicatii on-line intre vehicule si o baza fixa in cadrul sistemului de taxare automata).

Cu aceste consideratii, se apreciaza ca un sistem integrat de management al RATT ar putea fi implementat in urmatoarea
structura:

1. Un sistem automat de gestiune de tip ERP, in responsabilitatea primariei sau a RATT. Modulele acestuia pot fi activate in
etape, pana la acoperirea completa a tuturor activitatilor companiei. Celelalte componente definite anterior, independente functional, vor
fi in relatie uni sau bidirectionald cu sistemul ERP, ceea ce implica consistenta formatului datelor schimbate si interfetele adecvate.

2. Un sistem combinat de taxare automata si de monitorizare a vehiculelor, care si includa echipament fix §i imbarcat
pentru emiterea, vanzarea, validarea si controlul titlurilor de transport, contorizarea célatorilor, localizarea prin GPS, afisarea pozitiei
vehiculelor si gestiunea circulatiei acestora, informarea automatd a calatorilor, precum si aplicatiile software necesare. Procedurile pe
care personalul de exploatare (soferi/vatmani) si cel comercial (vanzatori si controlori) trebuie sa le parcurgd pentru inceperea,
desfagurarea si terminarea schimburilor de lucru permit de asemenea evidentierea precisa si obiectiva a activitatii acestora.

3. Un instrument de planificare automata a circulatiei, care sd furnizeze toate elementele necesare compartimentului
specializat de exploatare din RATT.

Organizarea circulatiei vehiculelor si colectarea taxei de cildtorie sunt doua activitati cu implicatii majore in formarea si
gestionarea resurselor materiale si financiare ale operatorului de transport public, reprezentdnd in acelasi timp interfata dintre companie
si public: sunt cele mai vizibile, cele mai expuse criticilor, dar si cele care pot genera o imagine de marca pozitivd, o apreciere pentru
companie §i pentru autoritatea publicd. Rezultatele bune in acest domeniu pot justifica direct investitiile necesare pentru un plus de
calitate adus serviciului prestat in folosul comunitatii.
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CAPITOLUL V

SISTEMUL AUTOMAT DE TAXARE

V.1. CERINTE GENERALE

Analiza caracteristicilor unui serviciu de transport public modern conduce la concluzia cd este necesard asigurarea simultand a
eficientei pentru operator si a atractivitatii pentru caldtori. Veniturile din Incasari si politica tarifard reprezinta principalele parghii pentru
atingerea acestor obiective, iar sistemul de taxare este menit sa le asigure din punct de vedere tehnic, lucru posibil numai cu indeplinirea
cumulativa a urmatoarelor conditii:

»  Utilizarea unor titluri de transport cu elemente puternice de siguranta si obtinerea, cu cheltuieli rezonabile, a unui nivel de
securitate comerciala tipic acestui gen de aplicatii, mult superior celui actual;

»  Utilizarea unui singur format de titlu de transport pentru intreaga ofertd comerciala, valabil in toate sistemele de transport
si la toti operatorii din zona servita;

»  Utilizarea de dispozitive de validare si control apte sa citeascd, sa controleze, s memoreze si sa prelucreze toti parametrii

tranzactiei: tipul titlului de transport, data si ora tranzactiei, linia si vehiculul, statia de urcare si eventual cea de coborare,

contul curent;

Memorarea tuturor tranzactiilor la bordul vehiculelor si transferul periodic al acestora in echipamente fixe;

Integrarea tuturor dispozitivelor de emitere, validare si control intr-o retea;

Obtinerea rapoartelor operative §i statistice referitoare la activitatea comerciald si de exploatare: traficul de célatori,

incarcarea retelei de transport, prestatia soferilor/vatmanilor, a operatorilor comerciali de la ghisee si de la punctele

interne de lucru, a echipelor de control;

» Posibilitatea de a informatiza si alte activitdti ale compartimentului comercial, legate de Sistemul automat de Taxare:
gestiunea internd a titlurilor de transport, facturarea catre agentii externi de vanzari si citre entitatile care cumpara titluri
de transport pentru angajati, studenti, etc;

»  Posibilitatea de modificare rapida a parametrilor de control si a structurii tarifare

» Realizarea unei oferte tarifare complete si a unei interfete “prietenoase” spre célator, la nivelul aparatelor de validare si al
titlurilor de transport.

Principala (si in orice caz, cea mai vizibild) facilitate oferitd de un sistem automat de taxare este controlul si procesarea
automatd a titlurilor de transport. Functionalitatea unui astfel de sistem depdseste insd, datorita facilitatilor permise de tehnologia
actuala, simpla validare a célatoriei. Cardul pus in circulatie de cétre operatorul de transport public devine nu numai un instrument
modern de platd pentru acest serviciu, dar i un ,,portmoneu electronic” prin aplicatiile distincte cu care poate fi incarcat. Mai mult, el
poate conferi cetéatenilor orasului o identitate particulard, care se adauga celei nationale.

Y V V

V.2. FRAUDA SI PROTECTIA INFORMATIONALA

Un sistem de taxare “deschis” permite accesul liber n vehicule si controlul ulterior, prin sondaj, a valabilitatii titlului de
transport. Sistemele “deschise” sunt singurele aplicabile in retele care nu dispun de spatii cu acces controlat pe platformele de imbarcare,
situatie generald In transportul public de suprafatd. Dacd la aceastd caracteristicd se adauga un nivel tehnologic scazut al legitimatiilor de
calatorie si al validatoarelor, rezultad dificultati majore atat in descurajarea fraudei, cat si in cunoasterea sarcinii reale de transport. Totusi,
efortul material necesar pentru protectia veniturilor din activitatea de transport, realizat atat in etapa de investitie, cat si in cea de
exploatare a sistemului automat de taxare, trebuie sa fie adaptat la valorile implicate in procesul comercial controlat. Daca se cheltuiesc
pentru protectie sume comparabile cu cele salvate, intreaga operatiune devine lipsita de sens. Pe de alta parte, rezultatele tind asimptotic
spre un nivel maxim, care corespunde unei fraude “reziduale”, acceptati tacit (dar arbitrar) in jurul unui nivel de 5%. In aceasta zona, un
plus nesemnificativ de rezultate necesita eforturi cu totul disproportionate din partea operatorului. Concluzia este ca pentru combaterea
eficienta si rationala a fraudei trebuie folosite mijloace potrivite in punctele cheie ale sistemului.

O analiza a fenomenului de falsificare pune in evidentd niste caracteristici generale care pot fi cu usurintd adaptate proceselor
comerciale tipice transportului public:

> Nu se falsifica obiecte ieftine, mai ales daca efortul necesar este comparabil cu cel depus pentru obiecte mai scumpe. In
cazul taxdrii in transportul public, aceasta inseamna ca eforturile de protectie trebuie concentrate pe zona
abonamentelor si a gratuitdtilor.
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> O falsificare devine periculoasa social si economic In momentul in care este destinata comercializarii sau cel putin unei
distributii paralele. Un profesionist foarte bun, apt sa consacre timpul si resursele materiale necesare, nu poate fi
impiedicat sa falsifice orice. Daca nsa scopul devine comercial, punctul slab il reprezinta introducerea falsurilor pe
piata. Din punct de vedere tehnic, sistemul automat de taxare trebuie sa fie capabil sa verifice on-line elementele de
siguranta ale titlurilor de transport si concordanta cu seriile emise (“lista alba”), cat si eventualele ,,clondri” (prin
analize ulterioare de trafic).

Reducerea substantiald a fraudei interne si externe reprezintd una dintrre proncipalele motivatii ale implementarii unui sistem
automat de taxare si, in acelasi timp, principala sursa de recuperare a investitiei. Intr-un sistem bazat pe tehnologii IT&C, acest obiectiv
se realizeaza prin protectia avansatd a informatiei, sub forma ,,apararii in adancime”, pe toate nivelurile procesului comercial al
operatorului de transport public.

V.2.1. Titlul de transport

Titlurile de transport trebuie sd includd masuri avansate de protectie atdt la nivelul aspectului exterior, cat si la cel al
continutului informatiei purtate, a modului de scriere si de criptare a ei.

Este util ca principalele categorii de titluri de transport s aiba culori dominante distincte si foarte diferite. In masura in care
personalizarea lor include si fotografia posesorului, aceasta trebuie preluata digital si tiparitd odatad cu celelalte elemente de
personalizare. Este de asemenea util ca masurile de protectie sd preceadd intrarea titlurilor de cdlatorie in circuitul comercial al
operatorului de transport public. Modalitatea cea mai eficienta de a realiza aceasta conditie este ca fiecare titlu sa fie marcat de cétre
producitor intr-un fel care sé interzica utilizarea lui neautorizata, iar marcajul sa fie anulat numai in cursul sau inaintea vanzarii, intr-un
mod controlat. Scrierea si criptarea informatiei In cadrul procesului de emitere initiald, de re-incédrcare si de procesare la nivelul
validatoarelor, trebuie sa asigure o protectie suficientd iImpotriva interventiilor neautorizate.

V.2.2. Emiterea titlurilor de transport

Toate procedurile de emitere (incarcare-reincarcare), in regim centralizat sau distribuit, trebuie sa fie conditionate de
deschiderea controlata a sesiunii de lucru de cétre personalul comercial autorizat, inclusiv cu parole de acces. Terminarea sesiunii de
lucru a unui operator comercial este marcatd de un raport scris pentru descarcarea de gestiune. Toate datele semnificative ale procesului
de emitere (operator, data si ora Inceperii, data si ora termindrii, locatia, numarul si tipul cardurilor emise, cu evidentierea comenzilor
anulate si a rebuturilor) vor fi memorate si transmise on-line bazei centralizate de date.

V.2.3. Vanzarea titlurilor de transport

Operatiunea de vanzare a cardurilor incarcate sau re-incdrcate la cererea célatorilor se realizeaza cu inregistrare automata si cu
eliberarea unui bon fiscal. Cardurile pre-incércate se vand in regim de gestiune, fara suport tehnologic.

V.2.4. Controlul automat si procesarea titlurilor de transport

Din punctul de vedere al securitatii comerciale, controlul automat si procesarea titlurilor de transport cu ajutorul validatoarelor
trebuie sa asigure verificarea tuturor parametrilor de control si inscrierea datelor noi: codul de aplicatie, codul general de valabilitate,

=9

neincluderea in ,,lista neagra”, data limita de valabilitate, contul curent.

V.2.5. Controlul suplimentar

Implementarea unui sistem automat de taxare nu aduce cu sine (si in nici un caz imediat) o protectie suficientd impotriva unui
anumit segment al fraudei, care poate fi numita ,,frauda oportunista”, cea practicatd de unii caldtori care cumpdra titluri de transport cu
conturi consumabile si incearcd si nu le utilizeze, sau care depasesc zona sau perioada de valabilitate pentru care au platit. In aceste
conditii, controlul suplimentar in vehicule raméane absolut necesar si, In principiu, el trebuie realizat la acelasi nivel tehnologic cu
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controlul automat. In plus, date fiind situatiile conflictuale pe care le va intalni, controlul suplimentar trebuie s poata furniza probe
scrise pentru a dovedi pe loc frauda si pentru sustinerea proceselor verbale de contraventie.

V.3. Rapoartele operative si statistice

Cunoasterea exactd a tuturor componentelor traficului de caldtori, ca si a activitatii personalului comercial si de exploatare,
este posibild prin prelucrarea datelor primite §i stocate in sistemul central de calcul. Este vorba despre datele relevante pentru:

Emiterea, vanzarea, utilizarea si controlul titlurilor de transport: cantitati, tipuri, serii, etc;

Prestatia personalului comercial din locatiile de pregétire, vanzare si control al titlurilor de transport;
Prestatia personalului de exploatare (soferi/vatmani);

Conturile personale ale calatorilor.

YV VYV

Toate elementele care definesc circuitul comercial al titlurilor de transport, de la emiterea acestora i pana la controlul lor, sunt
preluate din dispozitivele respective si transferate bazei de date centrale, de unde sunt disponibile pentru rapoarte operative si statistice.
In functie de obligatiile legale referitoare la pastrarea datelor comerciale, dar si pentru o gestionare eficientd a capacititilor de stocare, se
pot defini doud nivele de memorare, cu durate de diferite:

» datele brute, cu descrierea fiecarei tranzactii in parte;
» datele prelucrate, sub forma unor rapoarte.

Controlul prestatiei personalului se realizeazd prin accesul controlat in punctele de lucru critice, marcarea inceputului si
termindrii sesiunilor de lucru si relevarea rezultatelor acestor sesiuni.

Aceste date, asamblate si prelucrate In formate convenite, sunt disponibile att ca rapoarte statistice, pre-definite §i generate
automat sau la cererea personalului autorizat, cat si ca rapoarte operative, solicitate de catre managementul companiei pentru clarificarea
unor situatii particulare.

Situatia conturilor personale ale calatorilor, in masura in care acest element este introdus in oferta tarifara, poate fi furnizata la
cererea acestora in locatiile comerciale care sunt conectate on-line cu baza centrala de date. Faptul ca nivelul de validare al Sistemului
Automat de Taxare nu lucreaza on-line cu aceastd baza de date, conexiunea fiind realizatd in anumite momente determinate (de obicei, la
retragerea vehiculului la depou/garaj), face ca extrasul de cont s reflecte doar situatia pana in ziua anterioara cererii. Aceasta limitare
este similara serviciilor oferite de bancile comerciale. Pentru afigarea situatiei curente a unui cont sau a valabilitatii unui abonament, date
existente pe titlul de transport, poate fi utilizat un validator din vehicul.

V.4. PRINCIPII DE TARIFARE iN TRANSPORTUL PUBLIC

Tarifarea serviciului de transport public poate sd aiba caracter orar si/sau zonal, fird ca aceste principii sa se excluda sau sa se
conditioneze reciproc. De fapt, cu cele 2 variabile sunt posibile toate cele 4 combinatii: orar §i zonal, orar §i uni-zonal, ne-orar §i zonal,
ne-orar $i uni-zonal (situatia actuald la Timigoara). Un sistem de taxare automat trebuie sa poata oferi platforma tehnica necesara oricarei
variante aleasd de operator, lucru partial sau total imposibil cu sisteme de tip vechi care nu pun in evidentd si nu prelucreaza informatiile
referitoare la timp si la situarea parcursului in geografia retelei de transport public.

V.4.1 Tarifarea orari

Tarifarea orard simpla se poate aplica numai biletelor si titlurilor de transport cu cont, a caror validare permite célatoria pentru
o durata limitata (de regula 60 sau 90 de minute), dar cu corespondente gratuite. Cum o astfel de durata depaseste cea mai lunga célatorie
realizata cu un singur vehicul, corespondenta gratuita inseamna de fapt o facilitate de a realiza fractionat o célatorie, folosind mai multe
vehicule si platind o singurd célatorie.

O variantd mai complexa de tarifare orard poate sa fie aplicarea unor tarife diferite pentru aceeasi céldtorie realizatd in
momente diferite ale zilei. Liniile de noapte pot avea tarife diferite (mai mari) decat cele de zi. De asemenea, poate fi aplicat un tarif mai
mare caldtorilor ocazionali 1n timpul orelor de varf, pentru a micgora presiunea asupra retelei de transport public in perioadele cand
calatorii fideli, posesori de abonamente, sunt obligati sa se deplaseze intre domiciliu §i serviciu sau gcoald. Restrictionarea utilizarii in
timpul orelor de virf a unor abonamente cu facilitati de pret, de exemplu pentru pensionari, poate fi de asemenea justificatd si pusa in
aplicare.
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Conditia tehnicd minima pentru o tarifare orara simpld este marcarea orei si minutului validarii pe titlul de transport, fie prin
stampilare, fie prin codificarea informatiei intr-o memorie magnetica sau statica. Pentru aceasta, validatoarele dintr-un vehicul trebuie sa
fie interconectate i sincronizate. Actualul sistem utilizat la Timigoara ar putea in pricipiu sd asigure aceastd conditie, dar precaritatea
echipamentului complet depasit tehnologic a impus decizia de renuntare la tarifarea orara.

Pentru o tarifare orard complexa este necesard procesarea diferita a titlurilor de transport in functie tipul lor si de perioada, ceea
ce impune performantele functionale ale unui sistem automat.

V.4.2. Tarifarea zonala

Sistemele de taxare pot fi uni sau multi-zonale. Fiecare dintre acestea au avantaje si dezavantaje, iar optiunea pentru un tip sau
altul trebuie luata in functie de conditiile locale, de traditie, de implicatiile in exploatare si in relatia cu célatorii.

in principiu, sistemele multi-zonale sunt utilizate in orage cu suprafata mare si/sau cu zone suburbane compacte si cu linii lungi
— dar fara sa existe nivele stabilite dincolo de care o astfel decizie este de preferat. Ele instituie transe de tarifare pe toatd oferta
comerciald (bilete si abonamente), stabilind o relatie mai directa intre lungimea calatoriei si pretul ei. Totusi, stabilirea uzuald a unor
zone mai mult sau mai putin concentrice poate s determine situatii nefiresti in care o calatorie de 2 interstatii, dar cu trecerea in alta
zona, este taxatd mai mult decat una mult mai lunga, dar cuprinsa intr-o singurd zona tarifara. O variantd care inldturd acest dezavantaj
este zonarea fiecdrei linii in parte §i pentru fiecare calator, care va plati serviciul de transport strict pe numarul de interstatii parcurse,
indiferent de situarea statiilor de urcare si de coborare.

Zonarea retelei este conditionatd din punct de vedere tehnic de localizarea vehiculelor in traseu si de transmiterea pozitiei lor
citre aparatele de validare a titlurilor de transport. Localizarea se realizeaza cu balize fixe sau in sistem GPS, ambele modalitati fiind
preferabile unei interventii manuale a soferului/vatmanului, sau chiar unei scheme logice care stabileste succesiunea statiilor dupa
opririle asociate cu deschiderea usilor.

Zonarea fixd impune validatoare mai complicate, cu butoane, dar mai ales o procedurd de taxare mai dificild pentru caldtorii
corecti, care trebuie sd stie exact situarea din acest punct de vedere a statiilor de urcare si de cobordre. Zonarea dinamicd si
individualizatd pe linii, inldtura ambele dezavantaje mentionate anterior, deoarece sarcina stabilirii lungimii caldtoriei revine exclusiv
validatoarelor, fara nici o interventie din partea calatorilor, dar avand suportul unei informatii suplimentare — cea referitoare la pozitia
exacta a vehiculului.
uni-zonal este mai simplu de exploatat si de utilizat. Taxarea se face pe o medie statistica a caldtoriilor si, ca in toate cazurile similare,
unii pasageri vor fi avantajati si multumiti, altii dezavantajati si nemultumiti. Paradoxal, frauda este probabil mai accentuatd in randul
celor din prima categorie, cei avantajati, deoarece o deplasare scurta are mai putine sanse sa fie controlatd. Un sistem multi-zonal sau
varianta mai elaboratd, de taxare in functie de distanta parcursa pe fiecare linie, este mai corect economic pentru céldtori si, in principiu,
ar trebui sd aducd companiei aproximativ acelasi nivel de incasari ca unul uni-zonal, bazat pe un comportament mediu statistic al
célatorilor. Existd nsa riscul sd se ofere o noud posibilitate de fraudd, prin declararea caldtoriei mai scurtd decat realitatea, eventual chiar
minima. in acest caz, frauda se va deplasa spre cealalti categorie de calitori, cei cu deplasare peste medie.

Aceste considerente si necesitatea de a se lua o decizie in privinta caracterului sistemului de taxare incé din faza specificatiilor
tehnice, impun odatd in plus realizarea la Timisoara a unor sondaje care sa determine, printre altele, o matrice origine/destinatie si
parcursul mediu al unei caldtorii.
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CAPITOLUL VI

SISTEMUL DE MONITORIZARE CENTRALIZATA A VEHICULELOR

Un sistem de monitorizare centralizatd a vehiculelor companiei de transport public, sistem numit pe scurt dispecerat de
circulatie, trebuie sd asigure urmatoarele functii:

>
>

VVVVVVYYVY VY

\4

vV V

>
>
>

Identificarea si pozitionarea exactd a vehiculelor in traseu;

Obtinerea unor informatii aditionale referitoare la starea si functionarea vehiculelor, cu precddere cele de consum
energetic si de combustibil;

Transmiterea, in timp real si prin canale de comunicatie dedicate, a tuturor informatiilor relevante cétre Dispeceratul
Central,

Procesarea in timp real a acelor informatii care sunt definite ca importante in organizarea circulatiei;

Preluarea graficelor de circulatie planificate;

Alocarea vehiculelor pe linii;

Compararea continua a traficului real cu graficele de circulatie planificate;

Emiterea automata de mesaje si ordine de corectie, destinate conducétorilor de vehicule;

Recalcularea automata a graficelor de circulatie, in caz de alterari majore ale celor programate;

Stabilirea automatd de scenarii de actiune pentru situatiile de trafic degradate — devierea unor linii de autobuze, anularea
opririi in unele statii, etc;

Transmiterea si afigarea de mesaje destinate publicului, n statii i in vehicule, referitoare la anticiparea sosirii vehiculelor,
statia urmatoare, mesaje de informare generale si mesaje de informare 1n situatiile degradate;

Preluarea si transmiterea de informatii de securitate (imagini video din statii si vehicule);

Preluarea si transmiterea prioritard a mesajelor de alarmd (“alarmele tacute”) declansate de conducitorii de vehicule,
inclusiv focalizarea automatd pe localizarea acelui vehicul si pe imaginile transmise de la bordul acestora, transmiterea
automata a alarmei la posturile de politie pre-stabilite sau celor mai apropiate de locul incidentului;

Realizarea de comunicatii bilaterale voce intre vehicule si Dispeceratul Central, cu posibilitatea pentru acesta din urma de
apel selectiv sau general;

Afigarea situatiei generale, a unor zone si a parametrilor necesari pentru organizarea circulatiei pe monitoare gi/sau pe un
panou sinoptic;

Calcularea parametrilor de exploatare stabiliti si furnizarea de rapoarte operative si statistice;

Memorarea si redarea la cerere a parametrilor definitorii pentru circulatia vehiculelor;

Realizarea conexiunilor functionale cu dispeceratul de trafic general al orasului.

Sistemul trebuie sd asigure un mod de lucru “prietenos” si interactiv cu operatorii, care sa faciliteze o informare rapida si
completa a acestora, in vederea ludrii celor mai bune decizii de management a traficului.

Un sistem performant de monitorizare contribuie, prin precizia informatiilor si prin prelucrarea avansatd a acestora, la
imbunatatirea parametrilor de calitate a transportului public — regularitate, punctualitate, sigurantd, cu efecte benefice directe asupra
atractivititii serviciului, a incasarilor si in final al eficientei sale. in acelasi timp, se reduc foarte mult, sau chiar dispar pierderile datorate
indisciplinei personalului de exploatare, raportarile de curse false, sau furtul direct de combustibil. Aceste avantaje aduse gestiunii
companiei reprezintd principalul factor de recuperare a investitiei.
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CAPITOLUL VII

TEHNOLOGIA DISPONIBILA

VIL1. SISTEMUL AUTOMAT DE TAXARE

Factorul determinant pentru caracteristicile tehnologice ale sistemelor automate de taxare este titlul de transport. Acesta
determina:

cantitatea de informatie asociata titlului de transport si fiecarei tranzactii;
gradul de securitate al informatiei la nivelul memorarii pe titlu si al validarii;
tipul echipamentelor de emitere, validare si control;

interfata cu calatorii.

VVVYV

Din acest punct de vedere, sistemele de taxare automata sunt cu carduri magnetice si cu carduri fird contact (contactless
card).

Din punctul de vedere al conditionarilor legale in activitatea comerciala a operatorului de transport public, situatia comund a
celor doua tipuri de sisteme este urmatoarea:

a. Plata serviciului de transport public cu carduri emise de operator

Cardul magnetic sau contactless nu este un instrument de platd, in intelesul cardului bancar alimentat sau creditat printr-o
banca emitentd, ci o dovada a dreptului de utilizare al serviciului de transport public. Chiar in varianta de titlu de calétorie cu cont, acesta
nu este reprezentat de o suma de bani, ci de un numar de célatorii sau de km, etc, cumparate si apoi debitate la fiecare célatorie. Aceastd
restrictie de interpretare provine din privilegiul exclusiv al bancilor comerciale de a emite si gestiona (cu aprobarea Bancii Nationale)
instrumente de plata cu valori exprimate monetar.

in aceste conditii, posibilitatea tehnologici pentru cardurile cu microprocesor de a incirca si gestiona mai multe aplicatii,
devenind portmonee electronice, este conditionatd in realitate fie de o aprobare specialda din partea Bancii Nationale, fie de intelegeri
comerciale cu alti furnizori de servicii din orag (parcari, muzee, spectacole, etc), pentru acceptarea de catre acestia a creditdrii prin
intermediul cardului emis de citre operatorul de transport public, urméand ca sumele respective sa fie recuperate de la acest operator. in
Olanda de exemplu, un sistem national de taxare a transportului public cu carduri contactless a primit aprobarea Bancii Nationale pentru
operarea multi-aplicatie cu unitdti monetare, dar numai in limita a 20% din sumele totale vehiculate.

b. Emiterea de documente fiscale cu regim special

in conformitate cu reglementirile legale, emiterea si vanzarea de bilete si abonamente pentru transport, spectacole, etc, care
sunt inseriate i au mentionate emitentul si pretul, nu trebuie insotite de documente fiscale cu regim special — facturd si bon fiscal.
Aceasta este situatia actualelor imprimate utilizate la RATT, ca si a unui posibil sistem bazat pe carduri magnetice. in cazul cardurilor
contactless, vanzarea este obligatoriu insotita de un bon fiscal, datorita faptului ca informatia despre pret este codificata, fara a fi dublata
de un mesaj tiparit. Emiterea si vanzarea unor pachete de carduri pentru agenti economici se va face in aceleasi conditii de facturare
practicate cu sistemul actual. Emiterea facturilor poate sa fie o aplicatie suplimentara a sistemului automat de taxare.

c. Proceduri de preluare a datelor in contabilitatea operatorului de transport public

Indiferent de tehnologia utilizatd de un sistem automat de taxare, toate datele relevante referitoare la emiterea §i vanzarea
titlurilor de transport, traficul de célatori, prestatia soferilor/vatmanilor, a operatorilor comerciali si a echipelor de control sunt memorate,
transmise §i prelucrate dupa proceduri care asigurd continuitatea, integritatea §i securitatea lor. Rapoarte §i analize statistice sunt
disponibile fie In forme si momente pre-stabilite, fie la cereri specifice din partea nivelelor de management autorizate. Suplimentar fatd
de functiile de baza ale sistemului, se poate realiza conexiunea cu alte aplicatii IT&C din companie - de exemplu, salarizarea, pentru a o
pune in legdturd cu prestatia efectiva a personalului comercial si de exploatare.
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d. Avize, autorizatii si aprobari

Nici un fel de avize, autorizatii sau aprobari nu sunt necesare pentru exploatarea unui sistem automat de taxare, acesta fiind
doar un instrument pentru realizarea politicii tarifare a companiei, pentru incasarea taxei de cdlatorie, pentru protectia avansatd a
veniturilor din activitatea de transport si pentru obtinerea de informatii exacte si complete despre traficul de céldtori si toate aspectele
proceselor comerciale legate de acest trafic. Procedurile si tehnologia unui sistem automat de taxare nu implica aspecte care pot fi
subiect de avize, autorizatii si aprobari, altele decat cele care exista si in prezent pentru activitatea de transport public. Exceptiile de la
aceastd situatie sunt cele expuse 1n paragraful (a), legate de reglementarile legale pentru imprimantele fiscale si pentru editarea facturilor,
precum si o eventuald comunicatie radio intre diferitele nivele functionale ale sistemului, dar aceasta tehnologie este recomandata numai
pentru aplicatii de raza mica, unde se folosesc benzi libere.

VII.1.1. Sisteme cu carduri magnetice

Utilizarea cardului magnetic in transportul public a inceput in urma cu 30-35 de ani, intdi in format bilet (format Edmonson),
apoi in format standardizat tip carte de credit. Pentru prima varianta, exemplele cele mai importante sunt Paris (in curs de inlocuire),
Santiago de Chile gi Cairo. A doua variantd, mult mai raspanditd si imbunatatita tehnologic printr-un nivel crescut de coercitivitate
magneticd, a fost instalatd la Londra (metrou, in curs de inlocuire), Washington DC (metrou), Barcelona, Saint Etienne, Gotteborg,
Bucuresti (metrou), Bruxelles, Charlesleroi, etc.

Cardurile magnetice sunt realizate pe suport de semi-carton, eventual cu un strat de protectie tip ceard si/sau in structurd
sandwitch, cu o folie din material plastic in interior. Banda magneticd, pozitionatd central sau lateral, este fie pe suport de material
plastic, fie din cerneala.

Structurate pe principalele faze ale procesului comercial de incasare a taxei de transport, caracteristicile cardurilor magnetice si
ale echipamentului asociat sunt urmatoarele:

VII.1.1.1. Emiterea

Cardurile magnetice sunt primite de la producétor ca blancuri, fiind incdrcate de cdtre operator in regim semi-industrial.
Informatia este codificatd si memoratd pe bandd magnetica, fiind completatd cu mesaje tiparite suplimentar (de reguld, prin impresie
termicd) fata de cele pre-tiparite la producitor.

Este posibild personalizarea, prin tiparirea numelui, a codului numeric prsonal si a unei fotografii, In functie de tipul si
destinatarul tilului de transport, dar calitatea fotografiei este in general slabd, din cauza caracteristicilor suportului.

VII.1.1.2. Vinzarea

Vanzarea cardurilor magnetice se face in centre comerciale si chioscuri ale operatorului de transport public, dar si prin
concesionari, fara sustinere IT&C, ca titluri de transport pre-codate. Eventuala personalizare a unor tipuri din oferta tarifara se realizeaza
prin scrierea manuald a numelui utilizatorului intr-o zona dedicatd. Exista si distribuitoare automate, care acceptd monezi, bancnote si
carduri bancare de debit/credit, atat fixe, cat si in vehicule. Acestea pot fi incluse intr-o retea de comunicatii.

VII.1.1.3. Controlul automat si validarea

Controlul automat si validarea cardurilor magnetice se realizeaza cu validatoare montate in vehicule. Acestea preiau mecanic
cardul si, in functie de tipul titlului de transport, il proceseaza prin treceri succesive: citire, re-codificare, verificare, tiparire. La sfarsitul
acestui ciclu, care poate sa dureze pana la 3 secunde, cardul este eliberat indiferent de acceptarea sau respingerea sa, eliberare nsotitd de
semnale vizuale si acustice.
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Procesarea cardului magnetic in aplicatiile de transport public se face obligatoriu prin preluare mecanica, deoarece este inclusa
de fiecare data si rescrierea, ceea ce impune trecerea cu viteza controlatd prin fata capetelor magnetice.

VII.1.1.4. Controlul suplimentar

Controlul suplimentar, prin echipe de controlori, se face vizual si eventual prin folosirea unui validator setat temporar pentru
aceastd procedurd de catre personalul autorizat.

VII.1.1.5. Reincircarea

Desi este posibila tehnologic, reincércarea nu se realizeaza la ghisee sau la automate in primul rand deoarece masinile de
codificat accepta exclusiv carduri legate in siruri continue de minimum 4 bucati. Un alt motiv este faptul ca emiterea initiald este insotita
de anumite mesaje tiparite, iar repetarea lor in alti forma ar putea produce confuzii. in sfarsit, restrictia a fost gandita si ca o protectie
suplimentard impotriva unui anumit gen de frauda internd, in care personalul comercial propriu colecteaza cartele utilizate si abandonate,
pentru a le reincarca si revinde abuziv.

VIL1.1.6. Capacitatea si protectia informationali

Capacitatea de memorare a cardului magnetic format ISO (55x85 mm) este suficientd pentru intregul set de date care definesc
aplicatia, tipul si seria cartelei, magina emitentd, statia de intrare si eventual cea de iesire (in sisteme de control inchise), alte date de
control (linia, zona, perioada de valabilitate, contul curent, contoarul intern, pozitia rdndului de tiparire, etc), pentru orice tip de ofertd
tarifara, dar fara date tip GPS.

Protectia este asigurata prin algoritmul de codificare, nivelul mare al magnetizarii si definirea zonelor in care poate sa scrie
dispozitivul de emitere si respectiv validatorul.

VII.1.2. Sisteme cu carduri fari contact

Cardul fara contact (contactless), in variantele cu memorie $i cu microprocesor, a inceput sa fie luat in considerare ca suport
pentru titlurile de calatorie din transportul public in ultimii 10 ani, pe masura avansului tehnologic si mai ales al scaderii pretului. Practic,
toate proiectele actuale de sisteme noi sau de modernizare sunt realizate cu acesta tehnologie.

Cardul contactless este realizat pe suport din material plastic (varianta cu microprocesor) si de semi-carton (varianta cu
memorie), la dimensiunile standardizate de 55x85 mm. Interactiunea dintre card si echipamentul de codificare/citire se face radio, la
frecventa de 13,56 MHz, 1n mai putin de 0,3secunde si la distanta de 10 cm.

Cardul cu microprocesor este realizat pe urmatoarea arhitectura:

» o memorie EEPROM de 1K sau 4K, divizata 16, respectiv 40 de sectoare, fiecare avand 4 sau 16 blocuri a 16 biti;
» o interfatd de comunicatie radio:
» o unitate de control digital (microprocesor).

Cardurile sunt garantate pentru cel putin 100.000 de cicluri incarcare-descarcare, iar retentia datelor pentru cel putin 10 ani.
Viteza de transfer a datelor in cursul tranzactiilor este de 106 Kb/s, ceea ce asigurd un timp de procesare de sub 0,1 secunde, iar un
sistem “anticoliziune” asigurad procesarea secventiald a cardurilor prezentate validatoarelor in conditii de aglomeratie.

Cardul cu memorie este o versiune simplificata, cu memorie EEPROM de 0,5-1K, o interfatd de comunicatii radio, dar fara
microprocesor. Timpul de procesare este de 0,2-0,3 secunde. Aceastd simplificare, impreuna cu suportul de semi-carton §i antena
realizatd din cerneald conductiva, permit reducerea costurilor de fabricatie si, ca o consecintd directd, posibilitatea utilizdrii de catre
calatorii ocazionali. Gradul de securitate mult mai scdzut decat al cardurilor cu microprocesor, ca si lipsa facilitatii de multi-aplicatie, nu
reprezintd inconveniente majore pentru operator si pentru cdlatori. Utilizarea masivd a acestui card este limitatd mai mult de pret, Incd
ridicat pentru o caldtorie. Pe de alta parte, problemele de fiabilitate impiedica o utilizare sigurd pentru mai mult de céteva zile. Exista
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rapoarte care indica o ratd a defectarilor de 17%, ceea ce este practic de neacceptat. O solutie poate sd fie plastifierea cardului, cu
rezultatul maririi rezistentei mecanice si a gradului de disponibilitate, dar un salt tehnologic si/sau de pret este inca asteptat.

Existd mai multe standarde pentru cardurile contactless: tip A, ISO 14443 (Mifare), B (Calypso), C (Sony). Marea majoritate a
operatorilor prefera tipul A, datorita facilitatilor oferite in programarea aplicatiilor de un sistem deschis.

Principalele caracteristici functionale ale cardurilor contactless, grupate pe fazele procesului comercial al operatorului de
transport public, sunt urmatoarele:

VIL.1.2.1. Emiterea

Cardurile contactless cu microprocesor sunt primite de la producator incarcate cu o cheie de transport, masura de protectie
impotriva furtului urmat de o incércare §i vanzare neautorizate. Aceastd cheie este scoasa de catre operatorul de transport public in cadrul
procesului de pregatire pentru vanzare. Dupd aceastd pregatire, emiterea si vanzarea se face de regula la cererea specifica a fiecarui
calitor, cu sau fara personalizare. In functie de categoria cardului, personalizarea poate si cuprindi numele complet si codul numeric
personal, dar si o fotografie. Personalizarea presupune o aparaturd suplimentara si timpi mai mari pentru emiterea care include si o faza
de tiparire serigrafica.

Cardurile cu memorie, destinate incércarii cu un numar mic de célatorii, pot fi emise in prealabil si apoi vandute in acelasi
regim ca biletele actuale. Acestea nu pot fi personalizate decat daca se renunta la protectia suplimentard cu material plastic transparent,
ceea ce limiteaza drastic perioada de utilizare a acestora.

VIIL.1.2.2. Vinzarea

Vanzarea cardurilor contactless se face cu eliberarea unui bon fiscal necesar din cauza lipsei oricaror date vizibile pe titlul de
transport. Pentru cardurile cu microprocesor, echipamentul specific de emitere restrdnge aceastd operatiune strict la ghiseele
operatorului. Cardurile cu memorie pot fi incarcate in regim semi-industrial i apoi vandute din orice locatie, fara o sustinere IT&C.

VIIL.1.2.3. Controlul automat si validarea

Controlul automat si validarea cardului contactless se realizeazd cu validatoare montate in vehicule, in momentul apropierii
acestuia de o zoni-tintd marcata vizibil. In timpul procesarii are loc o comunicare bilaterala, citirea datelor de pe card, validarea lor si
rescrierea eventuala a datelor noi (debitarea contului). Ca si in cazul validatoarelor magnetice, rezultatul procesarii cardului este afisat pe
un ecran, fiind semnalizat suplimentar vizual §i sonor.

Optiunea RATT pentru un sistem de taxare in functie de lungimea calatoriei poate fi acoperitd tehnologic cu un singur tip de
validator, una dintre operatiuni (de exemplu, cea de marcare a sfarsitului calatoriei) putand fi selectata prin apasarea unui buton.

VII.1.2.4. Controlul suplimentar

Controlul suplimentar se realizeazd intr-o prima faza vizual, pentru datele generale (culoare dedicata, fotografie). Nivelul
tehnologic ridicat al sistemelor bazate pe carduri cu microprocesor, ca si lipsa oricaror indicatii tiparite in cursul validarii automate,
permit si impun in acelasi timp ca si controlul suplimentar in vehicule sa fie realizat cu dispozitive apte sa citeasca i sd interpreteze
datele codificate pe carduri. Aceste dispozitive sunt portabile, avand si mini-imprimante care furnizeaza, la cerere, o forma scrisa a
datelor pentru a fi asociata eventualelor procese verbale de contraventie. De asemenea, orice validator poate fi setat de catre echipa de
control pentru aceastd functie, cu afisarea rezultatului controlului pe ecran. O altd optiune utild este blocarea automatd a validatoarelor
dintr-un vehicul in momentul inceperii controlului.

VII.1.2.5. Reincircarea
Atat cardul cu microprocesor, cat si cel cu memorie, pot fi reincarcate si aceasta posibilitate tehnica trebuie Incurajata de cétre

operatorul de transport public. Operatiunea este simpla, dar necesitd echipament specializat, eventual acces direct la o baza de date si de
aceea este greu sau imposibil de realizat In locatii i cu personal care nu apartine operatorului (in regim de franciza).
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VII.1.2.6. Capacitatea si protectia informationala

Capacitatea cardului contactless cu memorie §i protectia datelor sunt suficiente pentru utilizarea ca bilet simplu sau ca un cont
de cateva calatorii. Cardul cu microprocesor, cu sistem de operare si memoria partitionatd, permite instalarea i procesarea mai multor
aplicatii complet separate, iar protectia datelor este pe un alt nivel, mult mai performant. Practic, spargerea codurilor §i clonarea unui
card cu microprocesor nu poate fi extrapolatd la alte carduri, operatiunile foarte laborioase si avand sanse minime de reusitd trebuind sa
fie reluate de fiecare data.

VIIL.1.2.7. incircarea contului prin automate bancare

Daca se opteaza pentru adaugarea la oferta tarifard a optiunii de cont de calatorii prin card contactless, existd posibilitatea ca
incarcarea — reincdrcarea sa se poatd realiza si in afara retelei de centre comerciale RATT, cu ajutorul automatelor bancare. Pentru
aceasta sunt necesare urmatoarele conditii, identice cu cele existente deja pentru plata facturilor emise de furnizorii de utilitati (telefonie
fixa si mobila, gaze, apa, electricitate, etc):

»  Calatorul sd posede un card de debit sau de credit emis de o banca comerciala;

» RATT sa incheie cu acea banca o conventie prin care sa se accepte plati in contul sau, de la automate bancare;

» Calatorul sa incheie o conventie cu acea bancd — anexa la cererea de emitere a cardului — prin care sd i se permita
efectuarea de plati din contul de card 1n contul RATT.

Cu aceste conditii, procedura este urmatoarea: calatorul se prezintd la automatul bancar unde, dupa validarea codului PIN,
apare un ecran cu operatiuni posibile — inclusiv pliti. Dupa alegerea acestei optiuni, este afisata lista companiilor pentru care se poate
face plata. Se alege ,,RATT”, apoi se introduce suma doritd, cu optiune pentru chitantid. Suma ajunge in contul RATT, iar sistemul
central de calcul al Sistemului Automat de Taxare o converteste automat Intr-un numar de célatorii, potrivit tarifelor si unui algoritm de
acordare a unor transe de bonificatii si o stocheazd In contul personal al célatorului respectiv. Datoritd sistemului de control automat
descentralizat, bazat pe comunicarea validator-card, utilizarea sumei transferate este posibild numai dupa ce informatia ajunge in toate
validatoarele si, mai departe, pe cardul de transport al acelui caldtor. Aceasta Inseamna practic Incd doud intervale de timp: primul pentru
transferul informatiei din sistemul central de calcul in validatoare, cu ocazia proximei intréri a fiecarui vehicul in garaj/depou, al doilea
pentru transferul informatiei dintr-un validator pe card, cu ocazia proximei intréri in sistem a calatorului respectiv. Primele doud faze pot
sd dureze cateva ore, iar a treia depinde efectiv de calator.

Reincarcarea cardului magnetic este de asemenea posibila — de altfel, acesta este in mare parte “rescris” de fiecare data de catre
validator. Exista insd doud probleme care impiedica practic aceasta optiune:

> Din motive de securitate si tindnd seama de limitele in acest domeniu ale tehnologiei magnetice, anumite operatiuni
“sensibile” sunt rezervate echipamentului fix, aflat in locatiile comerciale ale companiei, iar validatoarele nu pot face
inregistrari in acele zone ale cardurilor care nu le sunt destinate. Reincarcarea ar fi un asemenea tip de o operatiune.

> Incdrcarea initiald a cardurilor magnetice se face cu tiparirea unor elemente de control, iar fiecare utilizare se
finalizeazd cu un rand tiparit, pentru o urmdrire ugoard a evolutiei contului. Pentru un text lizibil, numarul acestor
randuri este limitat la 15. In aceste conditii, o reincircare ar aduce foarte repede cardul in situatia de a nu mai putea
primi informatiile scrise necesare.

VII.1.3. Comparatia tehnologiilor

Comparatia sintetica intre tehnologiile magnetica si contactless este redata in tabelul urmator:

TIP PRET MULTI- CAPACITA PROTECTI iNTRETINER DURATA
CARD (Euro) APLICATIE TE E E UTILIZARE
MAGNETIC 0,08 NU < 1KB bund scumpa <1an
CONTACTLE < 5 zile simplu
SS 0,5 NU 0,5-1 KB bund foarte ieftina <6 luni
cu memorie plastifiat
CONTACTLE
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SS 0,8 DA 1-4 KB foarte buna foarte ieftina >3 ani
cu
microprocesor

Tabelul 7

Neavand piese in miscare, fiabilitatea terminalelor de procesare (dispozitive de emitere si validatoare imbarcate) este de 10-20
de ori superioard in cazul tehnologiei contactless fatd de cea magnetica. Pentru costurile de intretinere trebuie de asemenea sa se ia in
considerare piesele de schimb si manopera de inlocuire, unde diferentele dintre cele doud tehnologii sunt la fel de mari.

Cardul contactless cu memorie, pe suport de semi-carton §i prezentat ca un substitut viabil la cea cu microprocesor pentru
calatorii ocazionali, este incd scump si, mai ales, are o ratd a defectdrilor In exploatare de peste 15%, ceea ce este inacceptabil.
Acoperirea cu un strat de material plastic transparent este o rezolvare partiald, cu o mdrire a pretului cu 25%. Acest strat oferd o mai
buna protectie mecanica impotriva indoirilor, principala cauza a defectarii. Cresterea duratei de utilizare la citeva saptamani si pastrarea
aspectului permit reciclarea lor, prin reincarcare la ghiseele comerciale sau, la cerere, prin recuperare cotra-cost de la calatori
(rascumparare). Trebuie insda spus cd aceastd ultima modalitate genereaza un circuit comercial suplimentar fata de cel actual, cu
incdrcarea corespunzatoare a operatorului de transport si a eventualilor agenti externi de vanzare, ceea ce poate fi greu de acceptat.

Analiza de costuri este obiectul unui alt capitol. Totusi, se poate spune ca in pofida unui pret unitar de cca. 10 ori mai mare
decat cel al cartelei magnetice, cardul contactless cu microprocesor este practic unanim preferat in proiectele actuale datorita avantajelor
comparative aduse in aplicatia de taxare, in aplicatii urbane conexe si datoritd costurilor de intretinere ale echipamentului mai mici cu
cateva ordine de marime. Aceastd concluzie este valabild pentru optiunile magnetic sau contactless integrale si exclusive, de tipul
“sau/sau”. Constatand insa dificultatea majora a gasirii unui titlu de transport pentru calatorii ocazionali acceptabil ca pret (in conditiile
din Romania) si ca fiabilitate, ar trebui luate in considerare i alte variante.

Prima dintre acestea ar putea sa fie un sistem mixt, bazat pe cardul magnetic pentru bilete si conturi mici nereincarcabile si pe
cardul contactless pentru abonamente, legitimatii si gratuitdti. Dezavantajele expuse ale cardului magnetic ar fi mult estompate de
domeniul de utilizare care 1i va fi rezervat. Pentru validatoare, solutia este ca un singur dispozitiv pe vehicul/remorca sa fie de tipul
combinat magnetic-contactless, uzual in fabricatie. Din punctul de vedere al tipului de tarifare, aceastd versiune suportd situatia actuala
de la Timisoara, ca si o tarifare orard si/sau zonald simpla sau dinamica, cu validare de tip “check in-check out”. In conditiile in care se
va produce un salt favorabil semnificativ in preturile si fiablitatea cardurilor contactless pe hartie, se va putea renunta la componenta
magneticd a sistemului fara investitii suplimentare. Instalatia centralizatd de codificare a cardurilor va deveni insd inutild, ca si partea
magnetica a validatoarelor combinate.

A doua variantd, de departe cea mai ieftind ca achizitie si intretinere (inclusiv consumabile), este vinderea biletelor simple ca
bonuri fiscale 1a bordul vehiculelor. Pastrararea intactd a capacitatilor informationale ale sistemului si pentru calatorii ocazionali, care
reprezintd minimum 25% din trafic, impune marcarea si inregistrarea parametrilor de utilizare (modul de transport, vehiculul, data, ora)
odatd cu emiterea, ceea ce Inseamna addugarea unei sarcini comerciale soferului sau vatmanului. Cu toate ca aceasta practicd este uzuald
in Europa de Vest, gradul de aglomerare, siguranta incasarilor si obiectiile sindicatelor o fac foarte greu de pus in aplicare in Romania.
Din punctul de vedere al tipului de tarifare, aceastd versiune suportd de asemenea situatia actuald de la Timisoara, ca si o tarifare orara
si/sau zonala.

VIL2. SISTEMUL DE MONITORIZARE CENTRALIZATA A VEHICULELOR

Fata de Sistemul Automat de Taxare, conceput sa asigure interfata dintre calatori i operator in cursul proceselor comerciale de
incasare a taxei de transport si unde echipamentul are o pondere neobignuit de mare pentru proiecte IT&C, Sistemul de Monitorizare
Centralizata a Vehiculelor se bazeaza preponderent pe aplicatiile software de prelucrare in timp real a datelor de identificare si localizare
primite din teren.

Identificarea vehiculelor se poate face simultan cu localizarea lor, prin dispozitive tip transponder, care se bazeazd pe
interactiunea electro-magnetica dintre o parte mobild, montatd pe vehiucul si una fixd — In calea de rulare sau baliza pe strada. Aceastd
tehnologie este simpla si ieftind, cu conditia ca punctele de control sd fie relativ rare. Din aceasta cauzi, ea nu satisface conditiile unui
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sistem de monitorizare a circulatie, fiind limitatd la manevrarea automatd a macazelor pentru tramvaie si la comanda prioritard a
intersectiilor la apropierea unui vehicul de transport public sau al serviciilor de urgenta.

Localizarea prin GPS ofera un alt nivel de precizie. Nu direct, prin coordonatele geografice (cel putin nu in sistemele uzuale,
fara statii fixe de referintd), ci prin rata de reimprospatare a datelor (1 secunda) si prin aplicatia adiacentd, care corecteaza datele primare
(coordonatele) strict pe traseu si urmireste succesiunea normali a statiilor din parcurs. in plus, nu mai este necesar un echipament de
identificare, functia fiind realizata implicit de echipamentul de comunicatie In timpul transmisiei datelor de localizare la dispecerat.

Localizarea vehiculelor este o functie comund cu Sistemul Automat de Taxare, care utilizeaza aceste date pentru evaluarea
gradului de Incércare a vehiculelor in lungul liniei i, eventual, pentru taxarea zonald sau in functie de lungimea célatoriei. Diferentele
apar In modul de utilizare a datelor: in timp ce Sistemul Automat de Taxare le asociazd procesarii cardurilor si calculdrii automate a
prestatiei conducatorilor de vehicule si a echipelor de control, ele urmand sé fie disponibile off-line in faza de prelucrare centralizata a
datelor, Sistemul de Monitorizare Centralizatd a Vehiculelor transmite pozitiile acestora la Dispeceratul Central, in timp real, pentru a
asigura managementul traficului de transport public.

Precizia datelor primare necesare unui management eficient al circulatiei este direct dependenta de precizia localizarii
vehiculelor in traseu. Ca in orice domeniu, cresterea preciziei impune echipamente §i comunicatii mai scumpe, dar tehnologia trebuie
adaptata la specificul aplicatiei. Pentru transportul public si tinand seama de lungimea vehiculelor, o precizie de 15-20 m este considerata
ca suficienta. Ea poate fi obtinuta cu receptoare GPS simple, fara statii fixe ajutatoare.

Transmisia bilaterala a datelor intre vehicule si dispecerat poate fi realizata exclusiv prin radio (frecventd proprie sau telefonie
mobild), sau Intr-un sistem combinat radio-circuite fizice. Decizia trebuie luata in functie de urmatoarele elemente:

disponibilitatea permanenta pe Intreaga zona;

siguranta in functionare si independenta de operare a RATT;

costul de achizitie al echipamentului;

costul de exploatare al canalului de comunicatii;

posibilitatea de a utiliza in comun acelasi canal de comunicatii pentru mai multe aplicatii.

VVYYYV

Daca siguranta in functionare a comunicatiilor radio proprii si a celor bazate pe telefonia mobild sunt comparabile, primele
confera o independenta de operare, atat din punct de vedere tehnic, cét si comercial.

Comunicatiile radio proprii impun investitii mari in echipamente (statii radio fixe si mobile, antene si amplificatoare fixe),
costurile de operare fiind relativ mici. Telefonia mobild poate avea costuri de operare mai ridicate, dar investitiile in echipamente sunt
foarte mici.

Poate fi luata in considerare si o alta solutie tehnica: o transmisie radio de scurta distanta (fard licentd) de la vehicul la cel mai
apropiat controler de intersectie, iar mai departe pe circuite fizice in propietatea RATT sau a oragului. Aceste circuite vor fi utilizate mai
tarziu si pentru sistemul de management al graficului general, absolut necesar in oras. In acest fel, 3 sisteme diferite vor folosi in comun
o retea proprie de comunicatii, cu costuri de achizitie si de operare minime.
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CAPITOLUL VIII

RECOMANDARI PENTRU UN SISTEM INTEGRAT

VIIL.1. CONSIDERATII GENERALE

Un subiect important este costul echipamentului si al intretinerii acestuia. Dacd existd diferente mari in costurile de achizitie
pentru echipamente similare ca functiuni, acestea sunt de cele mai multe ori in legitura cu diferente mari in costurile de intretinere. in
principiu, se poate spune ca sistemele mai ieftine sunt de calitate inferioara celor mai scumpe. O calitate inferioara inseamna eforturi i
resurse mai mari consumate pentru a asigura continuitatea functionirii. in acest fel, o economie aparenti in momentul achizitiei se poate
transforma usor intr-un dezavantaj major in timpul exploatarii.

Criteriul principal de alegere a tehnologiei si furnizorului dupa verificarea performantelor tehnice este combinarea aprecierii
costurilor de achizitie si a costurilor de exploatare.

Din ce in ce mai des, anumite servicii de intretinere foarte specializate sunt externalizate. Licitarea intretinerii pentru un astfe
de echipament dupa ce un furnizor a primit comanda poate sa nu conduca la cel mai bun sistem. O companie poate sa ofere echipamentul
sau specific la un pret scazut, stiind ca alte companii nu vor putea sa-1 intretind. Echipamentul poate fi obtinut cu un pret scazut, dar dupa
aceea furnizorul va cere un pret mare pentru intretinere. in acel moment va fi prea tarziu pentru schimbarea procedurii. Practica uzuald
este de a incredinta Intretinerea echipamentelor producatorului acestora, care poate sd-gi organizeze intretinerea in timpul implementarii
echipamentului si sd-si optimizeze activitdtile in acest mod. Trebuie spus ca pentru cele mai multe sisteme alte companii nu le cunosc
detaliile si nu le pot intretine in mod adecvat si la costuri rezonabile. In consecinti, ele nu pot garanta disponibilitatea sistemelor la
nivelul impus de exploatare.

VIIL.2. SISTEMUL AUTOMAT DE TAXARE

Tehnologia sistemului automat de taxare, mai exact a partii sale numita ,,front office”, care reuneste zonele de emitere, vanzare
si utilizare a titlurilor de transport, este determinatd de tipul acestora din urma. Partea de “back office” — transmiterea, procesarea si
memorarea datelor — nu este influentata direct de tehnologia titlurilor de transport, decat prin volumul informatiilor implicate.

Dupa recunoagterea dezavantajelor insurmontabile ale unui sistem bazat pe imprimate din hirtie procesate sumar, alegerea se
poate face intre tehnologia magnetica si cea contactless, eventual cu mixarea celor doud. Alegerea trebuie sa fie bazata pe criterii de
performanta tehnica si financiard, aceasta din urma pe componentele de cost al consumabilelor, al Intretinerii (piese de schimb) si al
fortei de munca.

VIII.2.1. Criteriul de performanta tehnica

Performantele tehnice trebuie apreciate in functie de conditiile impuse de catre procesul comercial de incasare a taxei de
calatorie la RATT. Din aceasta perspectiva, tehnologia contactless este net superioara celei magnetice, prin:

capacitatea de stocare a informatiilor;

protectia informatiilor si a incasarilor;

modalitatea si viteza de control automat si de validare;
posibilitatea de multi-aplicatie.

VYV VVYV

Este interesant de remarcat la acest punct o evolutie oarecum similara in sistemul cardurilor bancare. Dupa céteva decenii de
utilizare pe scard foarte largd a cardurilor cu bandd magnetica, evolutia tehnologica si de costuri din ultimii ani permite acum trecerea la
cardurile cu microprocesor. Procesul a inceput deja, inclusiv in Romania. Pentru compatibilitatea cu actualele terminale bancare, va fi
pastratd si banda magnetica, dar microprocesorul si aplicatia scrisa pe el permite un nivel mult superior de sigurantd. Practic, nu mai este
necesard legdtura on-line cu emitentul, pentru verificarea codului de sigurantd si a contului disponibil sau a limitei de creditare —
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informatii care nu pot fi pastrate in prezent pe banda magnetica. In acest mod tranzactiile vor fi mai rapide, iar comunicatia on-line si
echipamentul aferent inutile.

VIIL.2.2. Criteriul de performanti financiara
VIIL.2.2.1. Investitia

Datoritd diferentelor tehnologice — piese in miscare pentru validatoarele magnetice §i procesare complet staticd pentru cele
contactless — diferenta de pret dintre cele doud variante este semnificativa: aprox. 3000 Euro fata de aprox. 900 Euro. in conditiile in care
costul celor aprox. 1200 de validatoare necesare la Timisoara reprezintd o parte semnificativa din bugetul proiectului, o economie de
peste 2 milioane Euro este decisiva in alegerea solutiei.

VII1.2.2.2. Costul consumabilelor

Acesta este un punct sensibil al analizei de costuri, datorita raportului incé nefavorabil dintre pretul suportului magnetic sau
contactless si cel al unei calatorii cu un bilet simplu. In timp ce in Europa de Vest raportul este 0,4-0,8, in Romania el este de 3 ori mai
mare: 1,5-2,5. Chiar si in aceste conditii, costul consumabilelor este acceptabil pentru titlurile care permit mai multe utilizari. Problema
este biletul simplu, sau chiar dublu, pentru care chiar si cardul cu memorie este inca prea scump.

a. Tehnologia magnetica

Cardurile magnetice pot acoperi din punct de vedere functional intreaga oferta tarifard, mai putin facilitatea de reincarcare.
Luand ca baza cifrele de vanzare raportate de citre RATT pentru anul 2004, la care s-au addugat un numdr de cca. 30.000 de persoane
care au dreptul de circulatie gratuitd, dar pentru care in prezent nu se emit titluri de transport, costurile de achizitie anuale sunt apreciate
in tabelul urmator:

TIP TITLU CANTITATE TEHNOLOGIE P/U PRET TOTAL
(LEI) (LEI)
Bilete duble si 5.000.000 magnetic 0,30 1.500.000
abonamente 1 zi
Abonamente 5, 7, 15 580.000 magnetic 0,30 174.000
si 30 zile
Gratuitati 23.000 magnetic 0,30 49000
TOTAL: 5.600.000 1.680.000

Tabelul 8

Cu exceptia renuntdrii la biletele simple in favoarea celor duble, consumul fizic de imprimate se mentine la acelasi nivel fatd
de cel actual, datorita dificultatilor majore pentru o eventuald reincércare a titlurilor de transport epuizate.

Comparand cu suma actuald, de 158.460 lei (Tabelul 2, pag. 12), diferenta este de un ordin de mérime. O astfel de diferenta si
mai ales caracterul ei de multiplicare prin permanenta fac practic imposibila optiunea pentru tehnologia magnetica.

b. Tehnologia contactless

Posibilitatea de reincarcare a cardurior contactless permite reducerea spectaculoasa a numarului de carduri care trebuie emise
si, in consecintd, scaderea presiunii financiare generate de aceste costuri pana la valori acceptabile pentru calatori i pentru RATT.

Deoarece reincarcarea se presupune ca va fi efectuatd in majoritatea cazurilor de aceeasi persoana, chiar si pentru titlurile de
transport nepersonalizate, este esential pentru evaluarea cantitatilor necesare sa se cunoascd numarul aproximativ de persoane (caldtori)
pentru fiecare categorie 1n parte (Capitolul 1I- Analiza statistica a traficului de célatori). Calculele prezentate in Anexa 3 au ca baza de
plecare cifrele de vanzari raportate de RATT (Tabelul 2, pag. 12) si numarul de calatori rezultati din analiza statistica (Anexa 2). Pentru
cardurile contactless cu memorie, din semi-carton plastificat, durata medie de utilizare cu reincarcari multiple a fost considerata de 4
luni. Durata minima de folosire a cardurilor contactless cu microprocesor fiind de 3 ani, calculele au fost realizate pe aceasta perioada si
reduse apoi la durata de 1 an a bugetului.
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Rezultatele obtinute indicd dublarea bugetului necesar pentru consumabile fatd de situatia actuald. Sarcina suplimentara este
importanta si ea va afecta avantajele materiale directe obtinute din functionarea noului sistem — cu precadere din reducerea fraudei, dar
acest efort poate fi substantial micsorat prin politica de vanzare a cardurilor catre célatori si prin vanzarea spatiului publicitar. RATT si
Consilul local Timisoara pot hotéri, de exemplu, ca pretul de vanzare al titlurilor nenominalizate pentru caldtorii ocazionali sa includa si
pretul cardului, cu Incurajarea pastririi acestuia in vederea unor reincércéri. Pe de alta parte, vanzarea spatiului publicitar care poate fi
oferit pe o intreaga fatd a cardului trebuie negociata tinand seama de cel putin doi factori:

» mesajul este repetitiv si se adreseaza unui public larg si constant;
»  suportul mesajului nu favorizeaza aruncarea acestuia si pierderile de imagine care ar putea rezulta in acest fel.

VIIIL.2.2.3. Costul intretinerii

Argumente prezentate in paragraful VIII.2.2.1, bazate si pe experienta operatorilor care au realizat transferul pe tehnologia
contactless, sustin avantajul net al acestei tehnologii din punctul de vedere al intretinerii echipamentului. Efortul financiar necesar,
incluzand aici piesele de schimb si manopera pentru reviziile preventive si interventiile operative, a fost estimat in cazul tehnologiei
magnetice la o ratd de 5% pe an din valoarea principalelor componente, validatoarele, si de 10 ori mai putin, respectiv o ratd anuala de
0,5%, 1n cazul tehnologiei contactless.

VIIIL.2.3. Concluzii

Metoda clasica de evaluare a solutiilor posibile este printr-un sistem de punctaj care sd puna in evidentd atat investitia, cat si
costurile de exploatare. De multe ori, un sistem mai performant este mai scump la achizitie si mai ieftin In exploatare decat unul mai
putin performant. O astfel de analiza trebuie sd ia In considerare suma dintre pretul de achizitie si costurile de exploatare post-garantie
cel putin pentru durata de amortizare. in cazul tehnologiilor disponibile pentru sisteme automate de taxare, o astfel de comparatie este net
favorabili la toate capitolele variantei contactless. In tabelul de mai jos este exemplificat un exemplu de calcul pe durata unui ciclu
minim de utilizare a cardurilor contactless, de 3 ani, dar concluzia se mentine pentru orice durata de exploatare. Datele referitoare la
costurile consumabilelor sunt preluate din Tabelul 8 pentru cardurile magnetice si din Anexa 3 pentru cardurile contactless. In aceasta
din urma sunt prezentate 3 variante, diferentiate in functie de durata estimata de utilizare a unui card contacless cu memorie. Pentru 4, 3
si 2 luni, rezultatele sunt mult diferite, cu costuri totale aproape de la simplu la dublu datoate ponderii foarte mari (60-70%) a costurilor
pentru célatorii ocazionali. Detalierea acestei situatii va fi realizata in cadrul capiolului dedicat noii oferte tarifare.

INVESTITIE CONSUMABILE iN TRETINERE
VALIDATOARE PENTRU 3 ANI 3 ANI
TEHNOLOGIA 1200 validatoare x 3000 3.600.000 Euro x 5% x 3 =
MAGNETICA Euro = 3.600.000 Euro 1.400.000 Euro 54.000 Euro
TEHNOLOGIA 1200 validatoare x 900 Euro 1.080.000 Euro x 0,5% x 3 =
CONTACTLESS =1.080.000 Euro 230.000 — 370.000 Euro 16.200 Euro
Tabelul 9

in aceste conditii, tehnologia contactless este net superioard la toate capitolele - performante, pret de achizitie si costuri de
exploatare, raimanand insa problema nerezolvata inca in conditii satisfacatoare a calatorilor ocazionali (vezi VIL.3.1.).

VIIL3. SISTEMUL DE MONITORIZARE CENTRALIZATA A VEHICULELOR

Fatd de functiile generale ale unui sistem de monitorizare centralizatd a vehiculelor, definite in Capitolul VI, modalitatea
recomandatd pentru realizarea unui sistem integrat la Timisoara are anumite particularitati:
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VIIL.3.1. Identificarea si localizarea vehiculelor

Avantajele evidente conferite de sistemul GPS, prin pretul foarte scazut al receptoarelor, gradul mare de disponibilitate datorat
fiabilitatii generale si concentrarii echipamentului exclusiv in incinte ale RATT, ca si lipsa costurilor de operare, impun aceastd
tehnologie ca singura recomandabila pentru localizarea vehiculelor. Identificarea lor se realizeaza la nivelul calculatorului de bord, care
asociazd toate comunicatiile dintre vehicul si locatiile fixe ale sistemului integrat cu acest parametru.

VIIL.3.2. Contorizarea calatorilor

Contorizarea calatorilor in vehicule, prin numarare directd la nivelul usilor de acces si prelucrarea datelor in calculatorul de
bord poate fi luatd in considerare ca o modalitate suplimentara de verificare a modului de validare a cardurilor in cadrul unui sistem de
taxare deschis, cu acces liber. Totusi, avand in vedere existenta unui Sistem Automat de Taxare performant, costul echipamentului de
contorizare (cca. 6000 Euro/vehicul) si capacitatea foarte redusda a RATT de a reactiona pe loc atat la variatii bruste ale cererii de
transport, cat si la discrepante evidente intre numarul de célatori si numarul de validari, este rational sa se opteze pentru limitari care nu
reduc beneficiile generale ale sistemului:

> Datele de contorizare a caldtorilor nu trebuie transmise in timp real de la bordul vehiculelor, asa cum nu sunt
transmise nici datele referitoare la validarea cardurilor;
> Pentru evaluarile statistice este suficientd montarea unor echipamente de contorizare a caldtorilor numai pe un

anumit numar de vehicule ale fiecdrei linii, rezultatele obtinute fiind ulterior analizate, extrapolate si utilizate pentru
organizarea de controale suplimentare.

VIIL.3.3. Alti parametri de functionare a vehiculelor

Instalarea unui echipament “driver console”, cu functii de calculator de bord pentru sistemul integrat permite preluarea si
transmiterea in timp real si a unor parametri de functionare a vehiculelor considerati importanti pentru managementul activitatii de
exploatare. Este vorba, in primul rand, despre valorile instantanee ale consumului de energie electricé si de motorind, care pot fi preluate
pe intrdri A/D de la traductori specializati. Efortul financiar pentru echiparea Intregului parc circulant cu asemenea traductori poate sa fie
mare, de ordinul a 100.000 Euro. Din acest motiv si considerand informatia despre parametrii de consum ca importand, dar nu
primordiald in activitatea de dispecerizare, echiparea vehiculelor se poate face etapizat. Includerea acestor traductori in vehicule noi ar fi
foarte avantajoasa, sub aspectul pretului de achizitie, al montajului industrial si a adaptarii perfecte.
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VII1.3.4. Comunicatiile
Informatiile generate la nivelul vehiculului se impart, in functie de criteriul avut in vedere, astfel:
a. dupad sursa:

> informatii GPS (coordonate ale vehiculului si ora exactd, determinate prin sistemul GPS);

> informatii referitoare la sistemul de validare a titlurilor de transport (parametrii curenti ai Sistemului Automat
de Taxare, precum identificatorii de cursd, de sofer, de tur etc., validari ale titlurilor de transport aflate in
posesia célatorilor);

»  informatii provenind de la sistemul de numarare a calatorilor;

» informatii provenind de la alte sisteme automate imbarcate (dispozitivele de calcul al consumului de
combustibil sau energetic, al distantei parcurse, alti senzori imbarcati).

b. dupa importanta:

» informatii care trebuie transmise in timp real (coordonatele vehiculului, alarme ale sistemelor automate
imbarcate); volumul acestor date este in mare masurd previzibil si controlabil prin modificarea anumitor
parametri ai Sistemului Centralizat de Monitorizare;

» informatii cu importanta preponderent statisticd sau contabild si care nu necesita transmitere si/sau prelucrare in
tim real; aceste informatii se referd in principal la sistemul de validare, la cel de numarare a calatorilor, la alte
sisteme automate imbarcate; volumul acestor date este in general mult superior celui GPS.

Comunicatiile sistemului integrat trebuie sa asigure transmiterea urmatoarelor tipuri de date:

date privind pozitia vehiculului (vehicul-dispeceratul de circulatie);

mesaje de stare, alarmelor (vehicul-dispeceratul de circulatie);

date privind validarea titlurilor de transport (vehicul-centrul de calcul al Sistemului Automat de Taxare );

modificari ai parametrilor de control pentru taxare: oferta tarifara, lista neagra (centrul de calcul al Sistemului Automat de
Taxare—vehicul);

noi versiuni pentru programul validatoarelor (centrul de calcul al Sistemului Automat de Taxare—vehicul);

comunicatii bilaterale voce (vehicul—-dispeceratul de circulatie—vehicul).

VVVYV

\ 274

Datele privind pozitia vehiculului si alte mesaje trebuie transmise citre dispecerat in timp real. Solutiile tehnice posibile pentru
acest tip de comunicatie sunt urmatoarele:

serviciul GPRS disponibil in reteaua GSM;
serviciul 3G disponibil in reteaua UMTS;
serviciul EvDO disponibil in reteaua CDMA;
comunicatia TETRA;

comunicatia WiFi conform 802.11b/g.

VVYYVYYVY

Primele trei servicii amintite mai sus sunt oferite de operatorii de telefonie mobild utilizdnd infrastructura proprie, deja
instalata i operationala, in timp ce ultimele doua folosesc o infrastructura dedicata.

Dintre solutiile bazate pe infrastructura operatorilor de telefonie mobila, serviciul GPRS este cel mai dezvoltat si ofera atat
acoperirea, cat si nivelul de calitate necesare pentru functionalitatile implementate in cadrul proiectului. Acelasi lucru se poate spune si
despre clasificarea din punctul de vedere al costurilor recurente, cel putin pentru situatia prezenta.

Comunicatia TETRA foloseste o banda radio licentiatd, iar crearea infrastructurii dedicate necesare la nivelul intregului
municipiu Timigoara presupune costuri foarte mari, care nu se justifica tehnic si care depasesc resursele acestui proiect.

Comunicatia WiFi conform 802.11b/g foloseste o bandé radio libera (2.4 GHz), dar tocmai ca o consecintd a acestui fapt,
disponibilitatea ei nu poate fi garantata pe un teritoriu mare; echipamentele necesare sunt relativ ieftine si nu exista costuri recurente.

Datele privind parametrii de control (oferta tarifard, lista neagrd), sunt date critice pentru asigurarea veniturilor RATT din
activitatea de transport. Plecarea vehiculului pe traseu fard aceste date actualizate poate aduce prejudicii atat cdlatorilor, cat si
operatorului de transport. Din acest motiv, realizarea acestor operatiuni trebuie sa fie sub controlul total al RATT, cu confirmarea
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indeplinirii lor cu succes. Modalitatea optima de transmitere a acestor date este in depouri si garaje, inainte de plecarea vehiculului in
cursd, pe baza unei infrastructuri proprii, cel mai bun raport pret/performanta fiind oferit de solutia WiFi conform 802.11b/g.

Datele privind validarea titlurilor de transport pot fi transmise in timp real, pe suport tehnologic GPRS, sau la sfarsitul unei zile
de lucru. Transmiterea in timp real, pe langa costurile suplimentare nejustificare induse, are Insa si urmatoarele dezavantaje:

»  Vehiculul aflat in conexiune GPRS nu poate fi apelat de citre serverul de comunicatii, neavand un IP fix. Datoritd acestei
restrictii, protocolul de comunicatii ar deveni foarte greoi, initiativa transferdrii datelor de pe vehicule si transferul pe
vehicule a noilor parametri de control si a noilor variante de soft apartinand echipamentelor imbarcate, putand astfel
genera aglomerarea sistemului central si cozi de asteptare care nu pot fi controlate.

»  Pe timpul comunicatieci GPRS, comunicatia voce este intreruptd, ceea ce conduce la o restrictionare inacceptabila a
managementului de trafic, dupa un program aleator.

Fata de situatia prezentatd, solutia recomandatd pentru comunicatii este una mixtd, bazatda pe de o parte pe serviciul GPRS
disponibil pe toatdi suprafata municipiului Timisoara, dar a carui utilizare s fie limitatd la transferul exclusiv al datelor critice, iar
pe de alti parte pe comunicatia WiFi, cu acoperire exclusiv in aria depourilor/garajelor, cu echipamente proprii, costuri de
intretinere minime, fara costuri de utilizare, dedicat transferului datelor necritice, la fiecare trecere a vehiculului in aria de
acoperire.

VIIL.3.5. Dotarea si organizarea dispeceratului de circulatie

Afisarea elementelor care definesc circulatia vehiculelor — pozitia, identificarea, diferentele fata de graficul programat, alarme,
etc, se poate realiza pe un panou sinoptic general, dar utilitatea acestuia este mai mult pentru o imagine de ansamblu gi mai putin pentru
gestionarea directd a procesului. De aceea, si mai ales la dimensiunile Timigoarei, este mai rationald echiparea exclusiv cu posturi de
lucru dotate cu monitoare, gruparea pe acestea a liniilor §i reprezentarea schematica a circulatiei.

Numarul de operatori necesari pentru monitorizarea circulatiei depinde atit de numarul de linii, cat si de numarul de vehicule.
Primul parametru este important pentru ca regularizarea se face pe linii, iar al doilea pentru urmarirea individuala a vehiculelor, inclusiv
comunicatiile selective voce. Pentru situatia din Timigoara, se apreciaza un necesar minim de 3 operatori/schimb si 1 dispecer central
(sef de schimb).

NUMAR PARC NUMAR LINII/ VEHICULE/
MOD LINII CIRCULANT OPERATORI OPERATOR OPERATOR
PE TRASEU

TRAMVAI 11 62 1 11 62
TROLEIBUZ 8 50 1 8 50
AUTOBUZ 17 77 1 17 77
TOTAL 36 189 3 36 189
Tabelul 10

Fiecare post de lucru va fi dotat cu cate un PC i 2 monitoare. Informatiile afisate $i modul de lucru vor fi detaliate in Caietul
de sarcini. In principiu, operatorii vor avea reprezentate pe monitoare urmatoarele elemente:

liniile de care raspund, in forma schematica;

ferestre pentru afigsarea numerelor de identificare ale vehiculelor si a diferentelor fatd de orarul planificat de circulatie;
tabele cu vehiculele in circulatie si instrumente pentru introducerea si retragerea lor;

instrumente de apel selectiv si general pentru comunicatii voce si mesaje fixe (cu mouse-ul, pe o pictograma asociata
numarului vehiculului);

tabel cu lista de asteptare la apelurile din teren;

instrumente de afisare a prestatiei si a graficului de circulatie planificate si realizate pentru fiecare vehicul;

instrumente de regularizare automata si manuala a circulatiei;

instrumente pentru stabilirea automata i manuald a unor rute ocolitoare.

VVVYV

YV VYV
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Eventualele erori de transmitere a datelor de identificare si de pozitionare a vehiculelor trebuie corectate software, dupa
compararea cu datele anterioare si cu succesiunea normala a statiilor din traseu.

Aplicatia va trebui de asemenea sd preia apelurile de urgenta si alarmele declansate de catre soferi/vatmani, cu focalizarea
automata pe vehiculul in cauza si alte masuri pentru tratarea cu prioritate a unor astfel de incidente.

Transmisia on-line de imagini din principalele statii si chiar din vehicule trebuie luata in considerare ca optiune viitoare.

Graficul real de circulatie, interventiile automate si manuale pentru corectii de grafic si de traseu, alarmele si apelurile voce
initiate din traseu si din dispecerat vor fi memorate §i stocate cu toate elementele de identificare necesare pentru analize ulterioare.

Dispeceratul central de circulatie trebuie completat in perspectiva cu un dispecerat energetic, care sd rezolve automatizarea
sub-statiilor de tractiune electrica.

VIIL.3.6. Informarea dinamici a célitorilor in statii

Datele complete referitoare la circulatia vehiculelor de transport public, disponibile intr-un sistem de monitorizare a circulatiei,
fac posibild o aplicatie de mare utilitate in relatia cu calatorii: informarea lor, automata si in timp real, asupra perspectivei de sosire a
vehiculelor in statii. Experienta in acest domeniu arata ca sunt acceptate diferente importante de frecventd de circulatie in diverse
perioade ale zilei si ale anului, dar ca se cere, pe deplin justificat, afisarea i asumarea unui orar. Pentru conditii normale, dar mai ales in
situatiile inevitabile de circulatie perturbatd, un anunt obiectiv imbunatiteste calitatea generald a serviciului de transport public,
reducéand foarte mult nemultumirea generata de intarzieri.

gradul de securitate care poate fi asigurat echipamentelor. De aceea, este foarte important ca aplicatia sa fie realizatd cu un grad mare de
modularitate.

Predictia sosirii vehiculelor in statie trebuie afisatd separat pentru toate liniile deservite si poate fi limitata la proximul vehicul.
in consecinta, vor fi necesare elemente de afisaj cu mai multe randuri de caractere. Daci se alege o variantd medie, cu 4 randuri, iar
unele statii au mai mult de 4 linii de transport public, predictia de sosire pentru proximul vehicul al fiecarei linii poate fi realizata ciclic.
Panourile de afisaj vor putea fi folosite si pentru mesaje generale sau ocazionale ale RATT - reguli si atentiondri, anunturi, etc., dar si
pentru publicitate. Montarea de panouri de afisaj in mod grafic, mai scumpe, ar permite insda accesul la contracte mult mai bune de
publicitate si recuperarea rapida a investitiei.

Pentru inceput se propune echiparea urmatoarelor statii:

NUME STATIE LINII DESERVITE
Traian Grozavescu 15, 16, 40, 42
Piata Marasti 11,13, 14, 17
Piata Traian 1,2,4,5,6,10
Gara de Nord 1,3,8,11,12, 14,18, E1,E3
Piata Sf. Maria 1,2,6,8,33,42,43
Piata Consiliului Europei 14,17, 18, E2
Piata Dambovita 1,3,7,9
AEM 4,7,8,9,10,E2, E3

Tabelul 11

VIIL.4. ARHITECTURA SISTEMULUI INTEGRAT

In principiu, fiecare dintre cele doua sub-sisteme, Taxare Automata si Monitorizare Vehicule, sunt gestionate de cétre un
server specializat pe aplicatia respectiva, in configuratie cluster. Minimizarea riscurilor impune separarea functiilor aplicatie/teste/baze
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de date/comunicatii/rapoarte, fiecare acoperita de catre un server. Pe de altd parte, abordarea integratd permite optimizarea arhitecturii,
cu rezultatul unor economii de investitie semnificative: serverele de comunicatii, de rapoarte, de baze de date si de teste pot fi comune.

Conexiunile marcate cu rosu in Anexa 5 trebuie realizate on-line, iar cele cu albastru off-line. Identificarea/localizarea
vehiculelor in traseu pentru sub-sistemul de monitorizare, gestionarea traficului in dispecerat, eliberarea cardurilor cu facilitati de tarif si
comunicatia vehicul-depou/garaj pentru descércarea datelor acumulate §i pentru incarcarea noilor parametri de control sunt on-line, iar
vanzarea cardurilor fara facilitati de tarif §i activitatea de raportare (rapoarte pre-stabilite) pot fi asigurate cu transmisii off-line.

Comunicatiile bilaterale Intre vehicule si dispeceratul de circulatie, date si voce cu apel selectiv, pot fi asigurate pe canale
GPRS, iar cele dintre vehicule si depouri/garaje pentru datele de taxare prin frecvente libere de radio pe distantd micd. De asemenea,
comunicatia dintre dispecerat si panourile de informare dinamica din statii poate fi realizatd pe canale GPRS.

Conexiunile dintre retelele instalate la RATT si elemente exterioare acestora trebuie protejate prin aplicatii de tip “firewall”.

Preluarea unor date de la bordul vehiculelor, pentru a fi transmise on-line sau pentru a fi memorate si prelucrate ulterior
impune prezenta unui echipament imbarcat de tipul calculator de bord. Realizarea unui sistem integrat Taxare/Monitorizare permite
permite folosirea rationald a acestui echipament complex, pentru ambele sub-sisteme.

Din cauza raspunderii comerciale deosebite care trebuie asigurata de catre Sistemul Automat de Taxare, toate nivelurile sale
functionale, definite de locatiile comerciale, de exploatare si de management vor fi conectate intr-o retea, cu acces controlat potrivit unor
drepturi definite precis. Raspunderea functionald a Sistemului Automat de Monitorizare a Vehiculelor impune de asemenea functionarea
componentelor sale in retea si aceleasi restrictii de acces controlat.

Un post de administrator retea/dezvoltare va asigura functiile obisnuite pentru acest nivel, inclusiv realizarea de rapoarte si/sau
analize care nu sunt cuprinse in lista celor pre-stabilite.
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CAPITOLUL IX

VARIANTE DE TARIFARE
APLICABILE LA TIMISOARA

In Caietul de sarcini se cere analiza unor variante de tarifare aplicabile serviciului de transport public din Timigoara. In cele ce
urmeazd sunt prezentate principalele caracteristici, avantajele si dezavantajele variantelor expuse In documentul mentionat, in modul
solicitat de aplicare exclusiva.

a. Pastrarea tarifarii actuale

Oferta tarifard actuald, cu o structurd bine articulata bazata pe linii si perioade de valabilitate, poate fi asigurata in totalitate de
echipamentul uzual al unui sistem automat de taxare. In plus, poate fi adiugati o noui categorie, un cont de cdlitorii pre-plitite, cu sau
fara limitd de consumare in timp. Vanzarea acestor cdlatorii poate fi ficutd pe trange (50, 100, 200, etc), cu aplicarea automata a unor
bonificatii in functie de numar si, eventual, de perioada de valabilitate, pentru a incuraja o utilizare mai intensa.

Procedurile de emitere, incarcare-reincércare, validare si control a titlurilor de transport vor respecta regulile generale expuse
in sub-capitolele VII.1.1 si VII.1.2. Aceasta optiune poate fi integral acoperita de oricare tehnologie deja evocata: magnetica, contactless
sau combinatia dintre cele doud, cu sau fard adaugarea biletelor simple emise ca bonuri fiscale.

Avantaje:

1. Oferta tarifard de lunga traditie, adaptatd in timp cerintelor célatorilor si In consens cu practica in domeniu. Adaugarea
facilitatii de cont de calatorii ar suplini o lipsa actuala si ar reprezenta elementul nou, de atractie.

2. Posibilitatea de acoperire cu orice tehnologie descrisa in acest studiu.
3. Lipsa oricarui risc comercial pentru RATT.
Dezavantaje:

Niciunul
b. Tarifarea pe cont de célatorii

Tarifarea pe principiul contului de célatorii, pe suportul unui card de debit emis de RATT valabil numai pentru serviciile
proprii, aduce calatorului avantajul gestiunii acest cont in functie de nevoile sale de transport. Atat tehnologia contactless, cat si cea
magneticd pot sustine aceastd optiune, cu observatia ca ultima nu permite reincarcarea. Daca Insa acest principiu se aplicd in regim de
exclusivitate, aceasta inseamnd practic renuntarea la conceptul de abonament. Opinia consultantului este insd cd renuntarea la
abonamente nu se poate argumenta din perspectiva asigurdrii veniturilor companiei, iar mdsura ar fi practic imposibil de explicat cu
succes calatorilor.

Avantaj:

1. Gestiune elastica a contului de célatorii, fara constrangeri de linie sau de perioada de utilizare.

Dezavantaje (in cazul aplicarii exclusive):

1. Risc major in relatia RATT cu publicul. Abandonarea conceptului de abonament are sanse foarte mici de intelegere din
partea calatorilor. Cumpararea serviciului de transport public nu poate fi asimilata corect utilizarii unui cont bancar pentru
plata unui spectru larg de furnizori, pentru transferuri de bani, etc. Nevoile de transport ale caldtorilor sunt structurate clar pe
linii §i perioade de timp, ceea ce corespunde abonamentelor actuale.

2. Risc major comercial pentru RATT. Fixarea trangelor de vanzare pentru pachetele de cilatorii trebuie sd fie precedata de

realizarea unui studiu complet O/D. Chiar si in aceste conditii, sensibilitatea comportamentului statistic la conditiile oferite
poate si determine fie o scidere a Incasarilor, fie acuzatia de majorare mascata a tarifelor.

c¢. Tarifarea orara
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Tarifarea orara poate fi aplicata pentru bilete si carduri cu cont de célatorii, fiind uzuala in multe retele de transport public.
Scopul nu este limitarea timpului de caldtorie cu un bilet, ci un element de confort pentru calator, care poate si faca corespondente
gratuite platind o singura data. In conditiile in care se defineste tariful de bazi pentru (de exemplu) 60 sau 90 de minute, depisirea
acestei durate (in care corespondentele sunt gratuite) impune consumarea unui nou bilet sau a unei noi calatorii din cont. Trebuie insa
remarcat cd “validarea sistematica” impusd de un sistem automat de taxare pentru cunoasterea sarcinii de transport anuleazd practic
avantajul mentionat mai sus: chiar dacd corespondenta este gratuiti, titlul de transport trebuie validat. In afard de aceasta, pretul unui
unui studiu de piatd determinarea mediei statistice a timpului de caldtorie i a numarului de segmente din care este compusa o deplasare.
Revenind la pret, cresterea acestuia pentru a acoperi facilitatea de corespondente gratuite va fi probabil prost primitd, chiar daca ea este
adresatd, 1n principiu, doar caldtorilor ocazionali. O solutie poate sa fie majorarea tarifului de baza inaintea punerii In functie a unui nou
sistem, urménd ca in acel moment sa se ofere o facilitate suplimentara.

Avantaj: corespondente gratuite pentru célatorii ocazionali, dar cu un tarif majorat fatd de cel actual.

Dezavantaj: necesitatea unui studiu de piata si calcularea foarte precisa a noului tarif, pentru reducerea riscului comercial de
scadere a incasarilor.

d. Tarifarea zonala

Tarifarea zonald, care a mai fost incercata fara succes la Timisoara, nu se justificd din punctul de vedere al dimensiunilor
orasului si al complicatiilor aduse procedurii de validare la bordul vehiculelor (vezi V.4.2, pag. 44).

Avantaj: o relatie mai directd intre tariful de transport si lungimea calatoriei.
Dezavantaje:

1. Complicarea procedurilor de validare la bordul vehiculelor.
2. Deplasarea fraudei spre segmentul de calatori cu célatorii lungi.
3. Taxarea exagerata a calatoriilor scurte care depasesc o zona.

e. Tarifarea in functie de distanta parcursa

Intentia RATT de a aplica un nou principiu de tarifare, in functie de distanta efectiv parcursa de fiecare célator, poate fi
materializata prin utilizarea cardurilor contactless cu microprocesor sau memorie cu dublad validare: la urcarea si la coborarea din
vehicul. In acest caz insa, vor dispirea notiunile de bilet (in sensul de drept la o cilitorie) si abonament (in sensul de drept la un numar
nelimitat de céldtorii intr-un interval de timp, pe o linie, pe doua linii sau pe intreaga retea), ele fiind inlocuite de contul in km, care va
putea fi utilizat oriunde in reteaua de transport public, In procedurd “check in — check out”, ocazional sau sistematic, cu consumare
rapida sau lenta.

Deoarece tarifarea in functie de distantd nu va mai permite procesarea unor titluri de transport echivalente biletelor si
abonamentelor actuale, aceasta va functiona cu numai 3 categorii de titluri de transport:

a. Carduri cu memorie, reincércabile la cerere, cu cont in km, pentru célatorii ocazionali. Ele pot fi pre-incércate cu 3-4
valori de km, in jurul valorii stabilite pentru céldtoria medie;
Carduri cu micro-procesor, reincarcabile la cerere, cu cont in km, pentru calatorii fideli (actualii abonati);

c.  Carduri cu micro-procesor, reincércabile la cerere, dar cel putin o data pe an, pentru beneficiarii de gratuitati.

Schimbarea radicald a ofertei tarifare si abandonarea unor concepte de lunga traditie poate influenta negativ atitudinea
publicului fatd de noul sistem de taxare. Riscurile si modalitatile recomandate pentru diminuarea sau eliminarea efectelor adverse sunt
urmatoarele:

Cilitorii ocazionali, cumparitori in prezent de bilete, vor fi obligati si cumpere carduri. in varianta plastifiati, singura
acceptabild economic pentru RATT, pentru ca oferd posibilitatea unor reincarcari timp de cateva luni, aceste carduri nu costa in prezent
mai putin de 18.000 lei vechi si pretul va trebui sa fie platit de cétre calator. Varianta rdscumpdrdrii nu poate fi luata in considerare la
Timisoara, in special din cauza sistemului de vanzare prin peste 200 de agenti externi, care nu vor accepta sd-si asume operatiuni
comerciale suplimentare fatd cele actuale: evidentierea rascumpararilor, numararea si transportul cardurilor la RATT, etc. Exista si
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impedimente tehnice: chiar avand un aspect bun, este practic imposibil sa se stabileasca pe loc, in momentul unei cereri de rdscumpérare,
daca cardul nu este pe punctul de a-si epuiza durata de utilizare cu disponibilitate acceptabild. Datorita procesului tehnologic de
fabricatie a cardului mai ieftin din hartie, chiar plastifiat, nu se poate conta pe mai mult de 6 luni de utilizare a acestuia, dar aceasta
perioada depinde foarte mult de intensitatea si modul de utilizare, precum si de conditiile de pastrare. Solutia consta pe de o parte in
incurajarea caldtorilor fideli sd cumpere carduri de lunga utilizare, iar pe de altd parte, incurajarea calatorilor ocazionali sd pastreze
cardurile cu memorie in conditii cat mai bune, pentru incércéri ulterioare intr-o perioada garantata.

Relatia comerciala corectd cu caldtorii ocazionali si pdstrarea echilibrului necesar in incasari impun ca viitorul pret pentru un
parcurs egal cu cel mediu sa fie egal cu pretul biletului actual. Cu alte cuvinte, sd nu se mareascd mascat tariful de baza, dar nici sd
creeze conditii pentru scdderea incasdrilor. Stabilirea acestui parcurs mediu este in sarcina unui sondaj de trafic realizat profesionist.
Comparand cu ultima situatie disponibild pentru Bucuresti, unde acest parametru este de aproximativ 5 km, dar si tindnd seama de
diferentele de dimensiuni ale celor doud orase, este destul de probabil ca parcursul mediu in Timisoara sé fie de aproximativ 3 km.

Cilitorii fideli nu vor mai avea la dispozitie sistemul actual de abonamente, diferentiate pe linii si pe perioade de timp. in
locul acestora, vor cumpara credite (km) pe carduri de lunga folosinta (cel putin 3 ani). Avantajul pentru calatori va fi posibilitatea de a
utiliza mult mai elastic reteaua de transport public, nemaifiind conditionati de una sau de doua linii. Deoarece obiceiurile de transport si
preferintele de cumparare ale célatorilor fideli sunt modulate pe linii, limite de timp si transe de preturi, este recomandabil ca pachetele
de km oferite la vanzare sa fie in asa fel concepute incat sa reproducd pe cét posibil componenta de distanta a actualei oferte tarifare.
Pentru a avea o imagine a relatiei dintre situatia actuala si cea viitoare, tabelul urmator ilustreaza echivalentul in km al celor mai
solicitate tipuri de abonamente: cele lunare pe o linie, pe 2 linii §i generale:

TIP ABONAMENT UTLIZARI/LUNA CALATORIA MEDIE PARCUSUL LUNAR
Abonament 1 linie 60 3 km 180 km
Abonament 2 linii 120 3 km 360 km
Abonament general 180 3 km 540 km

Tabelul 12

in Anexa 6 sunt prezentate calcule si simuliri pentru mai multe variante. Considerand calitoria medie de 3 km si avand ca
reper pretul biletului actual, de 1,2 lei, pretul pe km va fi de 0,40 lei. Mai departe, se pot propune 3 pachete, cu 180 Km, 360 km si 540
km consumabili in 30 de zile, echivalentul abonamentelor pentru 1 linie, 2 linii §i general. Reducerile aplicate vor fi substantiale, iar

preturile vor fi egale cu cele aplicate in prezent celor 3 tipuri de abonamente:

TIP PARCUSUL PRETUL CALCULAT PRETUL
PACHET LUNAR APLICAT
A 180 km 72,00 44,00
B 360 km 144,00 55,00
C 540 km 216,00 70,00
Tabelul 13

Aceste calcule sunt date cu titlu de exemplu, inainte ca un sondaj sa stabileasca pe criterii obiective lungimea célatoriei medii
si ca RATT sa-gi formuleze criteriile de formare a noilor tarife. Totusi, chiar si In aceastd faza, consultantul insistd pe urmatorul
principiu: in conditiile unor schimbdri radicale in formatul titlurilor de transport, in modalitatea de validare §i control, in oferta
tarifard, este recomandabil ca noile tarife si reproducd ciat mai fidel actuala relatie dintre parcursurile medii realizate cu
abonamente i preturile acestora, pentru a nu adéiuga un element suplimentar de perturbare in relatia cu cilitorii. In nici un caz,
introducerea unui nou sistem de taxare nu trebuie asociatd cu majorarea tarifelor de transport.

Avantaj: Stabilirea unei relatii directe si precise intre lungimea calatoriei si pretul platit.
Dezavantaje:

1. Complicarea procedurii de validare la bordul vehiculelor.

2. Deplasarea fraudei spre segmentul de célatori cu calatorii lungi.

3. Riscul comercial rezultat din obligativitatea tratarii in favoarea célato-rului a situatiilor de nefunctionare a sistemului de
localizare GPS.

4. Impactul negativ al renuntarii la bilete si abonamente.
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CONCLUZII

Desi posibile din punct de vedere tehnic si fara consecinte semnificative in procesul comercial intern al RATT, variantele de
tarifare bazate exclusiv pe conturi de céldtorii sau pe durata cilatoriei nu sunt recomandate, pentru cd nu aduc nici un beneficiu
companiei, generand in schimb nemultumirea justificata a célatorilor.

Tarifarea zonald dinamica pe fiecare linie induce de asemenea o complicare a validarii si renuntarea la bilete si abonamente.
Ramane inca de analizat daca aceste complicatii se pot justifica prin individualizarea platii serviciului de transport.

Opinia consultantului este urmatoarea: varianta optimd este pastrarea actualei oferte tarifare, uni-zonala si structuratd pe
linii §i perioade de valabilitate, completata cu cardul de cont de caildtorii §i tarifarea orard in cazul acestora din urma i a biletelor.
Schimbarea radicald a principiilor de tarifare este deosebit de riscanta atdt din punct de vedere comercial, putind sd afecteze grav
incasarile companiei, cdt §i din perspectiva relatiilor cu caldtorii, intr-un domeniu extrem de expus si cu traditii indelungate. Nu in
ultimul rdnd, nu se poate cita nici un singur exemplu de operator de transport public in care sa fi fost adoptati o tarifare care si
individualizeze prestatia pentru fiecare caldtor.

Pag. 47/59



KS CONSULT

STUDIU DE FEZABILITATE - SISTEM INTEGRAT PENTRU EFICIENTIZAREA
iNCASARILOR ST CHELTUIELILOR
REGIA AUTONOMA DE TRANSPORT TIMISOARA

CAPITOLUL X

IMPACTUL SOCIAL
AL UNUI SISTEM AUTOMAT DE TAXARE

Ca in orice orag mare, si in Timigoara persoanele care utilizeaza sistematic sau ocazional transportul public reprezintd un grup
important, care se suprapune peste majoritatea categoriilor sociale: salariati, elevi si studenti, pensionari, etc. in plus, acest serviciu este
foarte vizibil In peisajul urban, imposibil de ajustat individual (ca de exemplu, incalzirea locuintei sau apa curentd) si supus din ce In ce
mai mult concurentei mijloacelor individuale de transport.

Sprijinul autoritatilor pentru transportul public, manifestat prin investitii §i acoperirea diferentei de tarif (subventii pentru
exploatare), este justificat de caracteristicile net superioare la capitolele consum energetic specific, poluare, sigurantd si ocuparea
spatiului urban. Dezvoltarea durabild nu poate fi realizata fard acesta componenta esentiald a vietii sociale i economice a comunitatilor
umane, dar succesul ei depinde din ce in ce mai mult de parametri de calitate oferiti. Trebuie evitatd o posibila spirald descendentd, in
care lipsa resurselor determind scaderea calitatii serviciului oferit, inducerea sentimentului ca acesta este destinat doar categoriilor
defavorizate economic, cresterea presiunilor pentru reducerea tarifelor, diminuarea gi mai accentuata a resurselor disponibile s.a.m.d.

Chiar daca sunt pozitionate in urma altor calitati functionale ale transportului public — acoperire, regularitate si punctualitate,
sigurantd, etc — oferta tarifara i modalitatea de plata sunt importante si devin din ce in ce mai importante pe masura cresterii pretentiilor
publicului.

In aceste conditii, o schimbare majora a sistemului de taxare are nu numai implicatii asupra gestiunii interne a operatorului de
transport public, dar si asupra imaginii sale si a relatiei cu clientii sdi. Aceastd relatie ar trebui studiatd profesionist, pe baze sociologice
si de marketing, pe masurd ce RATT va iesi din zona unui monopol institutional cu clienti captivi §i va intra In zona concurentionald a
economiei de piati. In ceea ce priveste actiunea companiei, proiectul de modernizare a sistemului de taxare este o buni ocazie pentru
trecerea de la reactie-justificari, la o campanie de promovare care sa anticipeze reactiile publicului, sa explice proiectul pe intelesul
tuturor, sd-i sublinieze avantajele pentru célatori, sa deschida un dialog si sa-si arate disponibilitatea pentru acceptarea sugestiilor de
imbunatatire.

Se poate anticipa cd reactia publicului si a mass-mediei fata de modernizarea sistemului de taxare si implementarea unuia
automat se va manifesta pe urmétoarele paliere:

atitudinea fata oportunitatea investitiei

atitudinea fata de modalitatea electronica de plata si control
atitudinea fata de obligativitatea validarii titlului de transport
atitudinea fata de frauda

atitudinea fata de o noua oferta tarifara

VVVVV

a. Oportunitatea investitiei

Este sigur ca primele remarci critice vor apdrea pe aceastd temd, mai ales in conditiile In care si alti parametri de calitate ai
serviciului de transport public trebuie sa fie subiect de imbunatatire. Contrapunerea va fi probabil facutd cu subiectul achizitiei de
vehicule noi. in aceste conditii, ar trebui subliniati ideea ci bugetul proiectului, relativ important, ar fi suficient numai pentru
cumpdrarea a 3-4 tramvaie, sau a 15-20 de autobuze, ceea ce nu ar aduce o imbunatatire radicala in acest domeniu. Pe de alta parte,
trebuie ardtat ca preocupdrile companiei nu se reduc la modernizarea sistemului de taxare, alte proiecte, pentru modernizarea
infrastructurii si innoirea parcului de vehicule fiind realizate sau in curs de realizare, cu rezultate bune evidente.

b. Atitudinea fata de modalitatea electronici de plata si control

Spre deosebire de conditiile existente in momentul punerii in functie a primului sistem automat de taxare din Romania, la
metroul din Bucuresti in anul 1996, gradul de penetrare al platilor electronice este mult mai mare, iar acceptanta din partea publicului nu
mai pune probleme. In acest domeniu, o campanie de promovare ar trebui sa fie focalizata pe avantajele conferite calatorului: o oferta

obiectiv §i perspectiva reald a unui “portmoneu electronic” pentru Timisoara.
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c. Atitudinea fati de obligativitatea validarii titlului de transport (validarea sistematica)

Unul dintre obiectivele importante ale modernizarii sistemului de taxare este cunoagterea precisa si obiectiva a sarcinii de
transport pe care o realizeazd RATT si singura modalitate de realizare a acestui deziderat este validarea sistematica a tuturor titlurilor de
calatorie la bordul vehiculelor. Aceasta este o constrangere fatd de situatia actuald, cand abonamentele sunt prezentate doar unui eventual
control suplimentar, iar o mare parte dintre cdlatorii beneficiari de gratuitati se justificd doar cu actul de identitate.

O campanie de promovare a sistemului automat de taxare trebuie sa insiste cd validarea sistematica a tuturor titlurilor de
transport la fiecare urcare si coborare este o obligatie minima din partea calatorilor, beneficiari, in proportie covarsitoare, de facilitati de
pret acordate de autoritdtile locale. Faptul ca serviciul de transport este deja platit, iar facilitatile sunt acordate din bugetul local,
alimentat partial din taxe si impozite platite de toata lumea, nu trebuie sa dilueze si sa altereze mesajul principal: cunoasterea sarcinii de
transport este vitald pentru ca RATT sa-si poatd argumenta cererea de buget de exploatare, sd-gi poata justifica investitiile in modernizare
§i sd poata restructura eficient reteaua si orarele de circulatie, toate cu obiectivul unei mai bune serviri a publicului. in acelasi timp,
autoritatile locale au nevoie de date exacte si obiective pentru acoperirea diferentei de tarif, facilitate importantd, chiar daca in grade
diferite, pentru toti locuitorii oragului.

Validarea sistematica a titlurilor de transport va fi probabil o problema dificila datorita traditiei indelungate ca detinerea unui
abonament valabil este suficientd. Cel putin la inceput, céalatorii vor resimti aceastd obligatie ca pe un disconfort, un pas inapoi in
calitatea procedurilor de validare/control. De aceea, campania de promovare a noului sistem va trebui sd contind §i o componenta de
explicare a avantajelor unei taxari individuale, personalizate, fata de o taxare bazata pe comportamentul mediu statistic al cdldtorilor. Ar
fi util sd se insiste asupra faptului cd posibilitatea de gestiune a unui cont, in conditiile mentinerii pentru pasagerii fideli a unor facilitati
de tarifare echivalente celor actuale, compenseaza pe deplin obligativitatea validarii sistematice.

Faptul cd tarifarea exclusiv in functie de distanta efectiv parcursd Inseamnd renuntarea la abonamente va rezolva de la sine o
problema serioasd cu care se confruntd companiile de transport public in relatie cu célatorii, dupa adoptarea unui sistem de taxare cu
carduri: obisnuinta utilizarii abonamentelor fara validare priveazd operatorul de o informatie foarte importanta — realizarea efectiva a
calatoriei pre-platite. Pe de alta parte, este foarte greu de penalizat un caldtor care nu si-a validat abonamentul in timpul caldtoriei,
deoarece serviciul este platit. Eventual s-ar putea invoca faptul cé fara acea informatie compania de transport public nu-si poate justifica
prestatia pentru care a primit sau urmeaza sa primeasca diferenta de tarif de la autoritatea locala, dar procedura nu e simpla din punct de
vedere juridic.

Validarea sistematica a gratuitatilor, necesara RATT pentru ratiuni de statistica si mai ales de compensari financiare, va fi de
asemenea perceputd ca un disconfort — atitudine probabil accentuatd de caracteristicile principalelor categorii de calatori care beneficiaza
de aceasta facilitate. Penalizarea nerespectirii acestei reguli va fi practic imposibild si, de aceea, accentul trebuie pus pe explicarea
importantei unui comportament corect pentru asigurarea in final a unui servicu public de calitate.

RATT si Consiliul Local Timisoara pot hotari, pe deplin justificat si folosind exemplul altor orase, sd limiteze utilizarea
gratuitdtilor la perioade In afara orelor de varf si/sau la anumite valori de km cumulati pe luni. Nerespectarea acestor limitari intr-un
sistem de taxare deschis va fi de asemenea greu de urmdrit si mai ales de reprimat, dar se poate probabil conta pe un comportament
social mai corect al majoritatii beneficiarilor de gratuitati.

d. Atitudinea fata de frauda

incercarea de fraudare la bordul vehiculelor. Chiar daca astdzi este incd dominantd o atitudine publicd in defavoarea controlorilor,
campania de promovare va trebui sd insiste asupra faptului cd, in final, nu RATT este cea fraudata, ci cetatenii insisi, prin lipsirea
operatorului de resursele financiare pe care le meritd gi fara de care nu-gi poate indeplini obligatiile la un nivel de calitate la care cetatenii
orasului sunt indreptatiti. Trebuie insistat asupra faptului ca, in pofida acordarii unor facilitati de pret, nimic nu este in realitate gratuit si
ci sistemul se bazeaza pe principiul solidarititii sociale. In aceste conditii, acceptarea fraudei nu face decat si creascd si mai mult
presiunea asupra celor care platesc.
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e. Atitudinea fata de o noua oferta tarifara

Implementarea unui sistem automat de taxare si mai ales constrangerile suplimentare in utilizarea titlurilor de transport
reprezintd in sine factori potentiali de respingere din partea publicului, sau cel putin de diminuare a entuziasmului pentru noile facilitati
posibile. Daci la acestea se adaugd o majorare de tarife, esecul poate sa fie rasunitor. fn nici un caz, noul sistem de taxare nu trebuie
asociat cu scumpirea serviciului de transport. Noua oferta tarifard, cu elementele mai atractive permise de tehnologia aplicatd, dar si cu
constrangerile datorate intentiei RATT de a aplica o tarifare kilometrica si de a renunta la bilete si abonamente, trebuie modelata cu
atentie pentru ca cel putin caldtorii fideli sa nu resimtd material o diferenta in defavoarea lor.

Modificarea radicald a principiilor de tarifare si a ofertei tarifare poate fi consideratd ca riscantd din punctul de vedere al
relatiei cu cdlatorii, iar aceasta relatie este extrem de importantd pentru un operator de transport public aflat in subordinea unei autoritati
publice. Neglijarea sau pregatirea insuficientd a acestui aspect poate sa compromita orice efort financiar si orice performante tehnice. De
aceea, consultantul insista pentru evaluarea atentd a tuturor consecintelor pe care le-ar putea produce aceastd schimbare.
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CAPITOLUL XI

ANALIZA DE RISC FUNCTIONAL

X.1. SISTEMUL AUTOMAT DE TAXARE

Functionarea sistemului automat de taxare In parametrii proiectati este cruciald pentru RATT, din urmatoarele motive:

> Sistemul trebuie sd asigure incasdrile companiei din activitatea de transport, inclusiv protectia anti-frauda a acestor
incasari,

> Sistemul trebuie sa asigure protectia activitatilor comerciale cu risc ridicat pentru companie si operatorii sai comerciali
— emiterea, incarcarea si re-incarcarea titlurilor de transport;

> Sistemul trebuie sd asigure relevarea corectd a prestatiei conducatorilor de vehicule, a operatorilor comerciali si a
controlorilor;

> Sistemul trebuie sa asigure relevarea corecta a sarcinii de transport realizate, pentru fundamentarea diferentei de tarif si
a compensdrilor financiare cuvenite;

> Sistemul trebuie s asigure gestionarea corectd a drepturilor de cdlatorie si a conturilor caldtorilor (caldtorii pre-platite);

> Sistemul este, alaturi de circulatia mijloacelor de transport, principala interfatd dintre companie si clientii sai.

Metodele prin care sistemul automat de taxare realizeaza aceste performante sunt urmatoarele:

> Asigurarea unui nivel tehnologic adecvat la toate nivelurile hardware si software;

> Integrarea tuturor nivelelor functionale intr-o retea, cu acces restrictionat si controlat;

> Memorarea si stocarea tuturor datelor relevante in modalitéti si pe suporturi care s asigure recuperarea si reproducerea
lor in forma si pe durata impuse de legislatie si de reglementarile interne ale RATT;

> Organizarea protectiei anti-frauda “in adancime”, pe toate nivelele functionale hardware si software;

> Descentralizarea totald a procesdrii titlurilor de transport in vehicule.

in functie de nivelul functional de manifestare, echipament, efecte si masurile posibile de protectie, analiza de risc poate fi
prezentata sintetic in modul urmétor:

NIVEL ECHIPAMENT CONSECINTE PROTECTIE REMEDIERE
FUNCTIONAL DEFECT
ECHIPAMENT VALIDATOR - imposibilitatea controlului - multiplicare - depanare/inlocuire
IMBARCAT automat echipament echipament
- imposibilitatea debitarii - confruntare
automate a contului ulterioara cu baza de
- debitare cont incorectd date
RETEA DATE - izolarea - diseminarea - oprirea vehiculului
validatorului/validatoarelor parametrilor de in depou/garaj
control la toate - depanare/inlocuire
validatoarele echipament
- capacitate de
stocare suficientd
in validatoare
UNITATE DE - transmitere date vehicul- - echipament fiabil | - oprirea vehiculului
COMUNICATII baza imposibila in depou/garaj
- preluare parametri de - depanare/inlocuire
control in vehicul imposibila echipament
- lipsa datelor de localizare
in rapoarte
RECEPTOR GPS - taxare in functie de distantd | - echipament fiabil | - oprirea vehiculului
imposibild in depou/garaj
- depanare/inlocuire
echipament
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CARDURI - imposibilitatea controlului - carduri fiabile - inlocuire carduri
automat si suplimentar in defecte
vehicule, cu rezultatul lipsei
datelor statistice si pierderii
de Incasari
- imposibilitatea reincarcarii
cardurilor
LOCATII ECHIPAMENT DE | - oprirea pregatirii cardurilor | - crearea de stocuri | - depanare/inlocuire
COMERCIALE PRECODARE pentru vanzare de sigurantd echipament
ECHIPAMENT DE | - oprirea partiald a activitatii | - multiplicarea - depanare/inlocuire
INCARCARE/ intr-o locatie comerciald locatiilor echipament
REINCARCARE comerciale
IMPRIMANTA - redactarea raportului de - echipament fiabil | - inventar si rapoarte
FISCALA vanzari imposibila redactate manual
- furnizarea bonului fiscal - depanare/inlocuire
imposibila echipament
ECHIPAMENT - oprirea vanzarii de - echipament fiabil | - depanare/inlocuire
COMUNICATII abonamente si de eliberare a echipament
ON-LINE CU cardurilor gratuite i cu
SERVERUL reducere
CENTRAL
- transmitere date vehicuele- | - echipament fiabil | - depanare/inlocuire
LOCATII DE UNITATE DE baza imposibila echipament
EXPLOATARE COMUNICATH CU | - preluare parametri de
VEHICULELE control in vehicule
imposibila
LOCATII DE PC + IMPRIMANTA | - furnizarea de rapoarte - echipament fiabil | - depanare/inlocuire
MANAGEMENT operative si statistice echipament
imposibila
ECHIPAMENT SERVERE - aplicatii on-line imposibile | - echipament fiabil | - depanare/inlocuire
CENTRAL si redundant echipament
Tabelul 14

Principala categorie de riscuri ale sistemului automat de taxare este nefunctionarea sau functionarea sa defectuoasa in relatia cu
calatorii aflati in procedurile de achitare anticipata a taxei de cilatorie si de control/debitare automata in vehicule. Eventuale probleme
manifestate la aceste nivele pot avea consecinte directe si majore, de tip economic, legal si de relatii cu clientii. Riscul se poate manifesta
atat la nivelul echipamentului fix i imbarcat, cat si la nivelul cardurilor.

Echipamentul cel mai expus este validatorul. In cazul acestuia, existenta mai multor validatoare intr-un vehicul asigurd un prim
nivel de redundanta. Un al doilea nivel este asigurat de capacitatea foarte mare de memorare a parametrilor de control si a datelor de
procesare a cardurilor, care permit o functionare independenta a oricarui validator deconectat de la reteaua Imbarcatd pentru mai multe
zile. Un nivel foarte bun de fiabilitate, declarat si asumat de fabricant si furnizor, este de asemenea esential.

Cardurile reprezintd al doilea nivel expus riscurilor, datoritd numarului foarte mare, a valorilor banesti implicate, a detinerii si
utilizarii de catre public. Din aceste motive, tehnologia de memorare-procesare-protectie, suportul fizic de realizare si modul de
interactiune cu validatoarele sunt foarte importante. Cardul cotactless cu microprocesor, pe suport rezistent de material plastic, reuneste
toate calitdtile necesare pentru minimizarea riscurilor in aceasta zona.

Al treilea nivel de risc este cel care poate afecta activitatea locatiilor comerciale ale RATT. Defectarea modulelor de formatare,
incircare si reincircare a cardurilor conduce la oprirea proceselor respective. In acest caz, solutia este crearea unor stocuri pentru citeva
zile, respectiv oprirea partiald a activitdtii in locatia afectatd pe durata inlocuirii echipamentului. Defectarea unei imprimante fiscale
conduce la imposibilitatea eliberarii bonurilor fiscale, ceea ce impune inchiderea cel putin partiald a activitatii la ghiseul afectat. Acest
tip de incident tehnic nu permite nici tiparirea raportului de vanzari, document justificativ pentru personalul RATT. Dacd imprimanta nu
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poate fi inlocuitd operativ, solutia este un inventar clasic si redactarea manuald a documentelor. Un risc mai mare este reprezentat, atat
pentru personalul din locatiile comerciale, cat si pentru companie, de alterarea procedurilor de incarcare-reincarcare, cu rezultatul
neconcordantei dintre sumele incasate si serviciile vandute. Din practica in domeniu rezultd insd ca o astfel de situatie este extrem de
putin probabila.

Intreruperea comunicatiei on-line dintre centrele de abonamente-gratuititi si baza de date centrali nu permite pentru moment
verificarea cererilor din partea solicitantilor, dar procesul de vanzare poate continua cu realizarea verificdrilor la momentul restabilirii
comunicatiei. Abuzurile cildtorilor se vor remedia la prima actualizare a listei negre. Decizia de oprire sau continuare a procesului de
vanzare ramane la latitudinea RATT, 1n functie de eventualele pierderi financiare, fatd de dificultatile in relatia cu calatorii.

Al patrulea nivel de risc poate fi identificat la echipamentul central al sistemului automat de taxare. Arhitectura tip cluster a
serverului de aplicatie, separarea pe servere a functiilor de aplicatie, baze de date, rapoarte, comunicatii si testare, ca si realizarea unui
back up eficient si montarea de surse UPS, asigurd conditiile pentru o disponibilitate foarte buni a acestei zone. In cazul unui incident
tehnic, partea cea mai expusa este cea care lucreaza on-line cu echipamentul din locatiile comerciale.

Echipamentul IT&C din locatiile de management si in cele de administrare si dezvoltare a sistemului automat de taxare este
asigurat cu surse UPS. Defectarea echipamentului din aceste zone trebuie evitatd prin masurile uzuale de asigurare a fiabilitatii si

O situatie deosebitd poate sa fie generatd de lipsa datelor de localizare la bordul vehiculelor, din cauza pierderii receptiei
satelit, defectarii antenei sau problemelor in aplicatia imbarcata de prelucrare a coordonatelor geografice. Consecinta pentru Sistemul
Automat de Taxare va fi imposibilitatea procesdrii corecte a cardurilor prezentate, care trebuie debitate cu distanta parcursa. Solutia
generala in astfel de cazuri este asumarea de catre RATT a situatiei degradate, in favoarea calditorilor, cu considerarea caldtoriei
minime. Dacd insd informatia existd, dar este eronatd si eroarea nu poate fi corectatd prin algoritmi software, faptul poate avea
consecinte negative asupra debitarii contului i ulterior asupra relatiei cu calatorii. Situatia este agravatd de imposibilitatea pentru célatori
de a demonstra eroarea, ca si de lipsa oricarei baze pentru RATT de returna sumele de bani retinute abuziv.

In concluzie, protectia sistemului automat de taxare fata de riscul nefunctiondrii unor componente se bazeaza pe urmatoarele
categorii de masuri:

> descentralizarea procedurilor de control/validare pana la nivelul validatoarelor cu grad inalt de independenta
functionala;

multiplicarea echipamentelor la dispozitia calatorilor;

separarea functionala si redundanta echipamentului central;

alegerea unui mediu de comunicatii cu grad inalt de disponibilitate;

alegerea de echipamente fiabile.

YV VVYV

Datorita arhitecturii descentralizate a sistemului, scoaterea acestuia din functie este practic imposibila. In functie de tipul de
incident tehnic manifestat, activitatea in unele zone poate fi perturbata sau chiar intrerupta si este foarte important ca in primul rand
efectele negative asupra relatiei cu cdlatorii sa fie diminuate cat mai mult, prin tratarea in favoarea caldtorilor asituatiilor de functionare
degradata. Protectia Incasarilor este pe locul al doilea 1n aceasta ierarhizare, iar rapoartele operative si statistice, pe locul al treilea.
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CAPITOLUL XII

CALENDARUL DE REALIZARE A PROIECTULUI

Un exemplu simplificat de calendar posibil pentru implementarea proiectului este prezentat in Anexa 8. in principiu, Sistemul
Automat de Taxare ar putea fi implementat In 12 luni, iar Sistemul Centralizat de Monitorizare in 9 luni, in interiorul primei perioade
mentionate. Acestea sunt perioade rezonabile pentru un oras de dimensiunile Timisoarei. Caracterul integrat al sistemului si utilizarea in
comun a multor elemente imbarcate si fixe se reflectd si in posibilitatea de a realiza simultan etape de montaj, de scolarizare si de probe
pentru ambele componente.

Toate fazele de realizare trebuie sa contind elemente de pregatire si aprobare a documentatiei, de receptie a echipamentului si a
lucrarilor.

Una dintre fazele cele mai laborioase va fi montarea echipamentului imbarcat pe vehicule. Dificultatea este data atat de
numarul si diversitatea constructiva a vehiculelor, cat si de constrangerile in programarea activitatilor, care trebuie sa tind seama de
disponibilitatea vehiculelor in cadrul programului obisnuit de circulatie si revizii. in acelasi timp, vehiculele a caror pregatire va fi fost
terminata trebuie sa reintre imediat in circulatie cu sistemul de taxare existent, pana la punerea in functie a celui nou. Aceasta insemna ca
echipamentul din zonele unde au acces calatorii (validatoarele) nu trebuie sa ramand pe pozitie dupad verificarea montajului si a
functionarii, iar montajul final trebuie realizat rapid, la nivel de zile, pe baza pregatirii anterioare.

Punerea in functie a sistemului de taxare va fi o etapa criticd atit din cauza contactului nemijlocit cu calatorii, cat si a
raspunderii comerciale si a importantei pentru realizarea si protectia veniturilor RATT. De aceea, poate fi luat in considerare, chiar cu
consecinta prelungirii realizarii sistemului cu 2-3 luni, un proiect pilot la nivelul unei linii reprezentative pentru reteaua de transport
public. Aceasta faza nu are rolul de a certifica tehnologii si echipamente, (ele sunt deja certificate in multe alte aplicatii, caietele de
sarcini sunt scrise si asumate, iar echipamentul cumpadrat), ci ar trebui pe de o parte sa pregiteasca In conditii reale personalul comercial
si de exploatare al RATT, iar pe de altd parte, sd pregiteasca publicul caldtor pentru o schimbare radicald a ofertei tarifare si a
procedurilor de validare si control. Un astfel de proiect pilot ar permite de asemenea unele ajustari ale aplicatiilor software si
procedurilor comerciale nainte de generalizarea lor.

Punerea in functie etapizatd Sistemului Automat de Taxare, pe linii sau grupuri de linii, nu este recomandatd din cauza
restrictiilor de utilizare care ar trebui impuse céldtorilor timp de cateva luni. Aceste restrictii ar veni sid se adauge disconfortului
inevitabil oricarui inceput si ar putea aduce elemente subiective (dar foarte puternice) de respingere a noului sistem. De aceea, este
preferabila o abordare diferita, de punere in functie generalizata, dupd o pregatire tehnologica, de exploatare si de marketing cat mai
completa.
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CAPITOLUL XIII

DEVIZUL GENERAL

Aprecierea efortului de investitie pentru sistemul integrat s-a facut pe o baza de calcul care tine seama de arhitectura
recomandatd, suprapusd peste dotarile fixe ale RATT si peste parcul disponibil actual si de perspectiva. Cu toate rezervele exprimate
pentru utilizarea cardurilor contactless in cazul célatorilor ocazionali §i expunerii succinte a unor solutii tehnologice alternative, acestea
nu au fost bugetate din cauza preferintei RATT, expusd explicit in caietul de sarcini pentru acest studiu, in favoarea tehnologiei

contactless.

Investitia a fost dimensionata pe doua variante: maximald (Anexa 7a) si recomandata (Anexa 7b). Diferentele dintre cele doua
variante sunt marcate cu galben in cea recomandata si se referd la doud pozitii:

- numadrdtoarele de calatori, reduse de la 1850 buciti (echipare completa a parcului disponibil), la 600 bucdti (echiparea a

doua vehicule/linie
- licentele SAP pentru integrare cu sistemele externe (Primarie), care ar trebui achizitionate in cadrul acelui proiect

TRAMVAIE AUTOBUZE TROLEIBUZE REZERVA TOTAL

Parc disponibil 80 79 41 200

Linii 11 17 8 36
Usi/vehicul 8 3 3

Remorci tramvaie 60 0 0 65

Validatoare 640 240 150 70 1200
Contoare cdlatori (a) 330 170 80 20 600

Contoare calatori (b) 1200 395 205 50 1850
Depouri/garaje 4
Locatii comerciale 15
Locatii management 4

Tabelul 15

Daca nu se poate impune reorganizarea fluxurilor de célatori in vehicule, singura solutie este montarea a cate unui validator in
dreptul fiecarei usi, ceea ce inseamna de regula 3 validatoare in autobuze si troleibuze, respectiv 8 in tramvaie.

Contoarele de célatori se monteazd deasupra fiecarei usi (cate doud la usile normale, cite unul la usile inguste de langa
sofer/vatman). Echiparea completa a intregului parc de vehicule al RATT ar necesita cca. 1800 de dispozitive §i ar costa minimum 2
milioane Euro. Asa cum s-a aratat insd in Capitolul VII.3.2, pot fi obtinute rezultate bune prin extrapolarea la nivelul fiecérei linii a

rezultatelor din in 2 vehicule, cu folosirea a cca. 600 de contoare.

Serverele de comunicatii, baze de date, testare aplicatii noi §i rapoarte pot fi utilizate eficient in comun de cele doua sub-
sisteme, cu conditia sd fie dimensionate corespunzator in specificatiile tehnice. Nu se propune o variantd simplificatd la acest nivel,
datoritd raspunderii functionale mari pe care le au ambele componente ale sistemului integrat.

Licentele de operare vor fi achizitionate o singura data pentru sistemul integrat.

Cele 3+1 posturi de dispeceri de circulatie reprezintd un nivel minim, care s-ar putea dovedi insuficient, mai ales pentru
partea de autobuze. Numadrul de linii (17) este mare chiar si pentru o reprezentare schematica pe 2 monitoare, iar mobilitatea mai mare a
acestui mod poate determina un volum mai mare de comunicatii intre soferi si operatorul de circulatie, respectiv o solicitare mai mare a
acestuia din urma, fata de colegii care gestioneaza celelalte doud moduri.

Rezultatul calculelor conduce la urmatoarele valori pentru investitie:

25,055 milioane lei (6,960 milioane Euro) in varianta maximald
18,511 milioane lei (5,142 milioane Euro) in varianta recomandatd

Practica in domeniu indica faptul ca intr-o competitie deschisa preturile pot scadea cu 10-15%.
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Se poate remarca faptul cd numai din reconsiderarea a doua pozitii, fard implicatii semnificative asupra functionalitatii
sistemului integrat, valoarea investitiei scade semnificativ. Alte eventuale reduceri sunt mult mai greu de operat si depind aproape
exclusiv de asumarea unor limitari in functionalitatile sistemului. O altd metoda posibila este etapizarea realizarii sau completarii unor
elemente ale sub-sistemelor, dar prelungirea timpului de realizare completa este riscantd din cel putin doua motive: pe de o parte, lipsa
unor module si a aportului acestora la sistemul integrat conduce sigur la limitéri ale eficientei generale si a imaginii oferite publicului, iar
pe de alta parte prelungirea lucrarilor risca sa produca dificultdti in compatibilizarea componentelor IT&C si in final la costuri mai mari.
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CAPITOLUL XIV

FLUXUL DE NUMERAR SI RENTABILITATEA
PROIECTULUI

in conditiile in care studiul de fezabilitate prezinta doud variante de deviz general, una maximala si una recomandati, fluxul de
numerar §i rata internd de rentabilitate au fost calculate tot in doud variante (anexele 9a si 9b), pornind de la valorile investitiei,
darpastrand identice celelalte elemente de calcul.

Principalele mijloace de recuperare rapidd a investitiei pentru un sistem integrat de eficientizare a incasdrilor si cheltuielilor
sunt efectele directe in activitatea de exploatare a RATT, prin cresterea incasdrilor si obtinerea de economii in organizarea circulatiei
vehiculelor. Pe de altd parte, exploatarea sistemului integrat va genera si cheltuieli suplimentare fatd de situatia actuald, cheltuieli care
vor diminua veniturile suplimentare §i economiile estimate. Pentru punerea in evidentd a fluxului de numerar si calculul ratei interne de
rentabilitate (IRR) au fost luati in considerare toti acesti factori, in cel mai pesimist scenariu.

Structurate pe cele doua sub-sisteme, efectele pozitive si negative in fluxul de numerar al RATT sunt urmatoarele:

A. Sistemul Automat de Taxare

Una dintre principalele motivatii ale modernizarii sistemului de taxare este reducerea semnificativd a fraudei i, pe aceasta
cale, cresterea incasarilor din activitatea de transport. Specificul de sistem deschis, cu acces nesupravegheat, tipic retelelor de transport
public de suprafatd, face ca frauda sa fie in proportie covarsitoare externd, realizatd de o anumita parte dintre calatori. Din acest punct de
vedere, principalul obiectiv al Sistemului Automat de Taxare este blocarea, cu eforturi rationale, a zonelor vulnerabile din circuitul
comercial al titlurilor de transport: emiterea, validarea si controlul.

Pornind de la prevederea din bugetul pe anul 2005 la capitolul “Venituri din activitatea de baza”, in suma de 35.300.000 lei, se
poate anticipa si justifica un nivel minim de crestere a incasarilor cu 15%, ceea ce ar insemna 5.295.000 lei. Cifra rezulta dintr-un nivel
al fraudei estimat cu moderatie la 30% (neraportat, dar comparabil cu alte retele unde se fac sondaje) si o reducere la jumatate a acestui
procent, ceea ce este in realitate un obiectiv extrem de modest.

Pe de alta parte, echipamentul noului sistem va genera inevitabil cheltuieli de intretinere suplimentare fatd de situatia actuala.
Aceste cheltuieli suplimentare, datorate in principal salariilor, consumabilelor si pieselor de schimb, sunt apreciate la 5% din valoarea
investitiei si se vor manifesta dupa perioada de garantie.

La capitolul cheltuieli suplimentare a fost considerata si situatia cea mai defavorabild, putin probabild, ca RATT sé suporte
integral din surse proprii costurile suplimentare (prin scdderea cheltuielilor actuale) generate de emiterea cardurilor pentru calatorii
ocazionali, cu utilizare timp de numai doud luni (varianta 3, cea mai nefavorabila, din Anexa 3). Rezultatul acestei diferente este suma de
280.000 lei estimata a fi cheltuitd anual in plus pentru carduri.

B. Sistemul Centralizat de Monitorizare a Vehiculelor

Posibilitatea de urmarire exacta si in timp real a circulatiei vehiculelor, cu consecinta compardrii prestatiei planificate cu cea
efectiv realizate, va reprezenta un mijloc deosebit de eficient pentru reducerea pand la disparitie a raportarilor false de curse si a
sustragerii de combustibil. In acelasi timp, RATT va avea la dispozitie un instrument puternic de sustinere si verificare pentru
reconfigurarea retelei de transport public si a orarelor de circulatie, cu efecte directe in cresterea eficientei activitatii de transport.

Factura anuald a RATT pentru motorina este de cca. 6.300.000 lei iar cea pentru energia electrica, de cca. 4.900.000 lei. O
reducere cu numai 10% a acestor sume ca efect al monitorizarii centralizate a vehiculelor si a unui management avansat de circulatie va

aduce resurse suplimentare de cca. 1.120.000 lei/an.

Punerea in functie a acestui sistem va face inutila activitatea celor 22 de dispeceri de zona. Fondul de salarii aferent acestui
personal, estimat la 250.000 lei/an, va constitui o altd sursa de recuperare a investitiei.

Costul comunicatiilor GPRS pentru sistemul integrat este estimat la 195.000 lei/an, ca rezultat al urmatorului calcul:
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A. Sistemul de Taxare Automata

- numarul zilnic de tranzactii: 300.000

- volumul unei tranzactii: 1IKB

- volumul lunar generat de tranzactii: 9 GB

- costul volumului de trafic suplimentar fatd de abonamentul maxim de 250 MB/lund: 2700 USD/luna, respectiv 32.400
USD/an

- costul negociat posibil: 15.000 USD/an

B. Sistemul de Monitorizare Centralizata a Vehiculelor (GPS)

- 4 conexiuni/minut x 60 minute x 20 ore/zi = 4800 conexiuni/zi/vehicul

- 200 veh. disponibile x 4800 conexiuni/zi/veh. x 30 zile = 28,8 milioane conexiuni/luna

- volumul lunar generat de tranzactii: 28 GB (conexiunea minima de 1KB)

- costul volumului de trafic suplimentar fatd de abonamentul maxim de 250 MB/luna: 8363 USD/luna, respectiv 100.356
USD/an

- costul negociat posibil: 50.000 USD/an

Costul total estimat al comunicatiilor: 65.000 USD/an, respectiv 195.000 lei/an.
In aceste conditii, rata internd de rentabilitate a investitiei, calculati pentru 1+6 ani este estimatd la 4,37% pentru varianta

maximald si la 15,20% pentru varianta recomandatd. Corespunzdtor acestor valori, durata de recuperare este de aprox. 5,5 ani,
respectiv de 3,5 ani din momentul punerii in functie (anul 2).
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CAPITOLUL XV
FINANTAREA PROIECTULUI

Finantarea proiectului poate fi realizatd de cétre beneficiar (RATT impreund cu Primaria Timisoara)

> din surse proprii;
> prin extinderea unei linii de credit existente;
> prin obtinerea unui nou credit dedicat acestui proiect.

Un astfel de credit poate fi obtinut si oferit de cétre furnizor.

Prezentdm in continuare un exemplu de calcul al costurile totale asociate finantarii de catre furnizor a proiectului (in cele 2
variante, maximald si recomandata, din Anexa 7a si respectiv 7b), prin credit bancar, in urmatoarele conditii financiare:

dobéanda anuala: 11,81%

comision gestiune: 1,25%

valoare finantata: 85% din valoarea proiectului
perioada creditare: 5 ani

VVVYV

in varianta maximala:

- valoarea investitiei: 6.959.780 Euro fara TVA
8.282.138 Euro cu TVA

- valoare finantata (credit, 85% din total): 7.039.817 Euro

In aceste conditii, obligatiile anuale de plata ale RATT (anuititile) ar fi urmatoarele:

Anul Valo;ruer(():redlt Valoa(raenll)llietl;?;nuala Dobanda Rata Valoare credit ramasa
1 7.039.817 2.004.453 919.400 1.085.053 5.954.764
2 5.954.764 2.004.453 777.692 1.226.761 4.728.003
3 4.728.003 2.004.453 617.477 1.386.976 3.341.027
4 3.341.027 2.004.453 436.338 1.568.115 1.772.911
5 1.772.911 2.004.453 231.542 1.772.911 -
TOTAL 10.022.267 2.982.450 7.039.817
in varianta recomandati:
- valoarea investitiei: 5.141.880 Euro fara TVA
6.118.837 Euro cu TVA
- valoare finantata (credit, 85% din total): 5.201.012 Euro
Anul Valole;;er(():redlt Valoa(::npl)lliit:ea)muala Dobanda Rata Valoare credit rimasa
1 5.201.012 1.480.889 679.252 801.637 4.399.375
2 4.399.375 1.480.889 574.558 906.330 3.493.045
3 3.493.045 1.480.889 456.192 1.024.697 2.468.348
4 2.468.348 1.480.889 322.366 1.158.522 1.309.825
5 1.309.825 1.480.889 171.063 1.309.825 -
TOTAL 7.404.443 2.203.432 5.201.012 -
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