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1. Situatia initiala

VerkehrsConsult Dresden-Berlin GmbH (VCDB) a primit Tn luna aprilie 2008 comanda de la orasul
Botosani pentru

.Prelucrarea unei strategii pentru dezvoltarea durabila a transportului in comun din Botogani*

Baza pentru aceasa comanda este caietul de sarcini al orasului Botosani precum si “Oferta tehnica si
financiara“ a VCDB din 14 februarie 2008 care se refera la acest caiet de sarcini.

Contractul a fost semnat la Botosani in cadrul unei prime vizite de lucru pe 11 aprilie 2008. Conform
caietului de sarcini, VCDB trebuie sa prezinte o strategie de transport la 4 luni de la semnarea
contractului. Baza pentru aceasta strategie ar fi trebuit insa, conform caietului de sarcini, sa fie un
studiu si recensamant al transportului.

Deja odatéa cu prima vizita, in aprilie 2008, a reiesit ca date de transport de incredere gi cu un continut
adecvat sunt aproape inexistente, atat in ceea ce priveste transportul in comun céat si transportul
individual.

Ca urmare a unui catalog de intrebari, VCDB a primit cu putin timp Tnainte de a doua vizita la Botosani
din 23-25 iulie 2008 o colectie de date care insa dezvaluie putin despre situatia reala a transportului.
Ca urmare s-a stabilit ca VCDB sa predea o lista detaliatéd de informatii necesare, lista predata la data
de 31 iulie 2008.

Asa cum vom detalia mai jos la analiza, cifrele pausale de calatori furnizate atat pentru tramvaie cét si
pentru maxi-taxi sunt incomplete si probabil si eronate, si cel mai probabil nu reflecta situatia reala
existenta. Pe baza acestor date nu se poate alcatui deloc o strategie de incredere pentru o oferta
detaliata a transportului in comun. Un recensamant de transport este absolut necesar pentru aceasta.

n diverse discutii cu ocazia celei de-a doua vizite pe 25 si 26 iulie, la care au participat in anumite
momente si domnul primar general Flutur precum si angajati, consilieri locali si directori ai ELTRANS
si al intreprinderilor private de maxi-taxi, s-a stabilit ca VCDB sa prezinte pana la inceputul lunii
septembrie o analiza, scenarii strategice de ansamblu precum si o varianta preferata pentru
dezvoltarea ulterioara a transportului in comun in orasul Botosani pe baza informatiilor obtinute pana
in prezent. Acestea vor forma baza pentru o decizie a consiliului local in privinta principiului
transportului Tn comun din Botosani.

Conceptul de strategie cerut este prezentat in cele ce urmeaza.
2. Stabilirea scopurilor

Zonele de operare ale intreprinderilor de tramvaie si maxi-taxi, in prezent concesionate respectiv
comandate de consiliul local si in proprietatea orasului respectiv privatda nu se completeaza decat
partial. Pe segmente importante are loc un transport in paralel, la care intreprinderile private de maxi-
taxi atrag in mod constant clientii liniei de tramvai. Deoarece concesionarea pe 5 ani pentru
intreprinderile private va expira in primavara lui 2009, in consiliul local exista un consens in privinta
necesitéatii de a dezvolta un concept de transport in functie de evolutia oragului.

Conceptul de ansamblu prezentat aici de catre VCDB are rolul de a servi ca un ajutor neutral pentru
luarea unei decizii Tn cadrul consiliului local.

Deoarece, agsa cum am mentionat mai sus, lipsesc date importante pentru transport, iar evolutia
structurala generala a orasului Botosani, conform spuselor primarului general. nu poate fi estimata
corect respectiv sustinutd de documente strategice, propunerile VCDB pentru scenarii precum si
pentru o variantd preferabila sunt, bineinteles, tot doar de natura strategica generala. Concepul de
strategie prelucrat se bazeaza in special pe experienta capatata din proiecte asemanatoare cu orase
de aceeasi marime.
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Cu toate acestea, VCDB este convins ca varianta aleasa este cea corecta pentru orasul Botosani, cu
respectarea celorlalte conditii luate in considerare. In cele din urma ins&, si acest lucru nu trebuie
uitat, decizia consiliului local trebuie sa fie in concordanta si cu strategiile politice comunale, deoarece
a lua o decizie in domeniul transportului doar pe considerente economico-financiare este la fel de greu
ca la decizii de exemplu Tn domeniul culturii sau a zonei de recreatie a oragului. Dezvoltarea si
atractivitatea orasului in contextul european este legatd in mare masura si de factori “emotionali” —
acest lucru nu trebuie uitat de un consiliu local orientat spre viitor si responsabil!

3. Analiza

3.1 Structura orasului

Conform materialelor care ne stau la dispozitie, orasul Botosani are circa 115 000 de locuitori, cifra in
scadere din 1992 dar relativ stabild din 2001." Prognozele prevad un numar de locuitori relativ
constant pentru Botosani in viitorul apropiat (de exemplu 118 000 de locuitori in anul 2025), astfel
incat se poate vorbi de un stadiu stabil al dezvoltarii pe ansamblu al orag,ului.2

Botogani este situat in apropierea granitei cu Ucraina gi cu Republica Moldova si este un important
centru regional, deoarece cu exceptia Sucevei nu exista nici un alt oras mai mare pe o raza de 100 de
km. Acesti factori geografici pot reprezenta un motor important in viitor pentru dezvoltarea orasului
Botosani intr-un centru regional comercial pe un fundal cultural si recreativ.

Aceste activitati ar trebui sa se concentreze in jurul centrului oragului, asa cum se si intampla partial in
prezent (zone pietonale, magazine, hoteluri, teatru, parc cu lac etc.), deoarece aceasta parte a
orasului este cea mai interesantd din punct de vedere al constructiilor si al aspectului. O concentratie
mare de obiective, pe o suprafata restransa, care atrag circulatie produce unele efecte cum ar fi
reducerea fluxului de transport individual motorizat si micgorarea distantelor de parcurs. Un alt
element care va juca un rol in aceasta dezvoltare este centrul comercial care va fi construit la
intersectia Calea Nationala/Strada Grivita.

Mai dificila este Tn prezent situatia in partea de nord-vest a orasului, pe Calea Nationala in directia
Dorohoi. In special pe partea sudicd a strézii, unde in trecut era o zon& industriald cu firme ca
“Electrocontact” , “Mecanica” sau alte combinate si fabrici cu multi angajati, din cauza inchiderii sau a
reducerilor de personal si a demolarilor de cladiri aceasta zona a scazut foarte mult in importanta.
Firmele de textile care au mai ramas nu pot fi comparate cu ceea ce exista in trecut. Cu toate acestea,
in aceasta zona sunt planificate centre comerciale si de constructii ca “Praktiker” sau “Kaufland”.
Aceste obiective noi vor avea un efect de atragere in intreaga regiune, dacd nu si peste granite.
Obiective de acest gen produc in mod special trafic auto, deoarece cantitatea si tipul marfurilor
achizitionate de la aceste magazine nu permit transportarea acestora de catre pietoni, bicicligti sau cu
transportul in comun. Locurile de parcare necesare pentru aceste centre comerciale pot servi si ca
locuri de parcare care sa intercepteze traficul auto, deoarece oferta de locuri de parcare din centrul
orasului ar trebui sa fie limitata pe baza considerentelor ecologice si de imagine.

Deoarece aceste centre comerciale si magazine de constructii nu sunt foarte de atractive pentru o
sedere mai indelungata, o legatura buna a acestor zone cu centrul orasului prin transportul in comun
ar trebui oferita Tn mod special celor care viziteaza orasul, pentru a servi ca stimulent pentru vizitarea
centrului orasului si a magazinelor de acolo. Restul cartierelor in directiile sud-est, est si nord-est sunt
formate in principal din zone de locuinte cu o densitate mare a populatiei, care nu reprezinta in
prezent o atractivitate pentru turisti. In concluzie se poate spune cé dezvoltarea orasului Botosani va
avea ca puncte importante centrul orasului si zona din jurul Caii Nationale.

3.2 Transportul in comun in Botosani

Asa cum am mentionat pe scurt mai sus, oferta de transport in comun din Botosani consta din
intreprinderea de stat ,ELTRANS" care opereaza tramaie, si dintr-o intreprindere privata de Maxi-taxi.

! Orasul Botosani: Date de baza pentru VCDB; iulie 2008; punctul 2g
2 Orasul Botosani: Date de baza pentru VCDB; iulie 2008; punctul 2k
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Ambele intreprinderi sunt legitimate de catre consiliul local, intreprinderea de Maxi-Taxi a primit o
concesionare pentru 5 linii printr-un decret al consiliului local acum circa patru ani si jumatate.

Deoarece intreprinderile se afla in concurenta directd pe toate linille de tramvai, cu tarife diferite dar
aprobate de catre consiliul local, ele se afla intr-o situatie creeata de o decizie politica care nu este
posibild conform legislatiei din Germania si conform regulamentelor Uniunii Europene.

Liniile de tramvai 101 si 102 au fost deschise in anul 1989 pentru a lega zona industriala din vest cu
centrul oragului si cu cartierele de locuinte din sud. De aici rezultd si transportul in paralel al celor
doua linii in zona industriala. Parcul de vehicule a constat initial din tramvaie romanesti, care au fost
inlocuite la sfarsitul anilor '90 la initiativa ELTRANS cu tramvaie Tatra T4D folosite si nemodernizate
din Dresden.

Aceste vehicule fusesera scoase din uz in Dresden din cauza stadiului lor foarte precar, faptul ca ele
reusesc sa mai circule pana la 70 000 de km pe an se datoreaza doar cunostintelor si talentului
improvizatoric deosebit al angajatilor din ateliere, si poate fi considerat o realizare tehnica de exceptie.

Pe langa investitii Tn parcul de vehicule sunt absolut necesare investitii in infrastructura (sine/cabluri
de curent/alimentarea cu energie electrica) precum si in atelierele de intretinere si reparatii, cu toate
ca au avut loc unele renovari partiale. Parcul de vechicule consta in prezent din 26 de tramvaie (25 de
vagoane cu propulsie si un vagon fara propulsie), 14 vehicule sunt in uz in fiecare zi, 6 stau in rezerva
iar 6 sunt de regula in reparatie sau sunt in parcaj.

Intreprinderea privata de maxi-taxi opereaza dupa cunostintele noastre in total 72 de vehicule pe 5 linii
concesionate. Parcul de vehicule consta exclusiv din microbuze cu cca. 12-17 locuri pentru calatori.
Din cauza spatiului restans dintre scaune nu este posibil transportul de carucioare pentru copii sau de
bagaje mai mari. Urcarea si coborarea prin usa din fata-dreapta este dificila din cauza constructiei
vehiculelor (trepte inguste) astfel incat schimbul de calatori nu poate avea loc rapid. Sistemul cu
microbuze nu este potrivit pentru transportul celor cu dizabilitati fizice.

Varsta acestor vehicule este diferitd, unele microbuze aratd destul de folosite, totusi conform
informatiilor pe care le detinem exista inspectii tehnicel periodice.

Cifre de incredere despre numarul de calatori transportati nu se pot obtine pe moment de la nici una
din intreprinderile de transport, din diferite motive.

In materialele puse la dispozitia VCDB se mentioneazé o cifrd de 5700 de bilete vandute zilnic de
catre intreprinderea ELTRANS, la care se adauga 3710 de abona’gi.3 Conform discutiilor personale cu
angajatii Eltrans exista totusi 10 000 de abonamente cu reducere (6500 pentru pensionari, 3500
pentru elevi). Deoarece frecventa cu care posesorii de abonamente célatoresc este neclara, putem
face doar o estimare a numarului zilnic de calatori conform tabelului de mai jos pentru o zi muncitoare:

Calcul Observatii
Bilete vandute 5,700](conform statisticii)
Poesesori de abonamente 11,000|(pensionari, elevi si aproximativ
1.000 de adulti)
Frecventa de utilizare 2|(in Germania se calculeaza cu 2,3)
a abonamtentului
Calatori in zilele de lucru | 27,700
Tabelul 1: Aproximarea numarului de calatori

Pentru a lua in considerare sdmbetele, duminicile si zilele de sarbatoare, se inmulteste valoarea
zilnica de calatori cu 300 pentru a aproxima numarul de calatori pe an’, astfel s-ar ajunge la o cifra
anuala de circa 8,3 milioane de calatori.

3 Orasul Botosani: Date de baza pentru VCDB; iulie 2008; punctul 2c
* Factorul oficial de calcul in cadrul procedurii de calcul a investitiilor n infrastructura transportului in comun; Intraplan
Minchen; 2006
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Luand in considerare si cererea mai scazuta in timpul vacantelor scolare, cererea anuala se poate
aproxima la cca. 7 milioane de calatori, o cifra care este mult peste cea mentionata in caietul de
sarcini (3,6 milioane de calatori).

Aproximarea devine si mai nesigura la intreprinderea de maxi-taxi. Conform cifrelor prezentates, cele
5 linii de microbuze au in total 15 600 de calatori zilnic. Baza acestei inforatii sunt biletele de calatorie
vandute. Deoarece la intreprinderea de microbuze nu existd abonamente sau transport gratuit, si
aceasta cifra se inmulteste cu 300 pentru a ajunge la cifra de cca. 4,7 milioane de calatori pe an.

Daca se aduna ambele valori, se ajunge la transportul a cca 11,7 milioane de calatori pe an in
Botosani. Pentru un oras de 115 000 de locuitori ar trebui sa fie transportati cel putin dublul, adica cca
20 de milioane de calatori, chiar si daca orasul ar fi intr-o regiune cu o dezvoltare structurala redusa,
cu un numar restrans de turisti sau cu multe locuinte in apropierea centrului orasului. Baza pentru
aceasta observatie este furnizata de cifrele de calatori ale intreprinderilor de transport din orase
comparabile ca marime.

O cauza pentru cifrele de calatori reduse se poate observa la intreprinderea de maxi-taxi. Conform
observatiilor proprii la data de 25 iulie 2008 pe liniile 2 si 3, unii din calatori nu au fost nevoiti sa
plateasca deloc (prieteni ai soferului?) iar pana la 75% din calatori nu au primit bilet dupa ce au platit.®
Pe baza esantionului restrans, elocventa acestei observatii este limitata, insa dimensiunea neregulilor
lasa de inteles ca aici poate fi una din cauzele pentru cifrele oficiale de calatori atat de mici. Deoarece
din pretul biletului de calatorie trebuie predat 19% impozit, se creeaza un avantaj financiar
considerabil pentru intreprindere. Raspunsul la problema folosirii corecte a incasarilor din vanzarea
biletelor nu face parte din acest concept de strategie.

Problema tarifelor diferite pentru cél&torii este de neinteles. In timp ce la intreprinderea de maxi-taxi,
fiecare calator, inclusiv elevi, pensionari, veterani de razboi etc., plateste tariful fix de 1 leu stabilit de
catre proprietari si aprobat de consiliul local, la ELTRANS calatorul obignuit plateste 1,20 lei, iar pentru
pensionarii care circula gratuit intreprinderea primeste doar 15 lei pe luna de la oras, cu toate ca un
abonament asemanator costa 48 de lei.

Astfel este produs urmatorul efect: calatorii normali folosesc microbuzele, deoarece pot calatori mai
ieftin acolo decat cu tramvaiul. Pensionarii, elevii etc. folosesc tramvaiul, deoarece nu au nimic
respectiv doar o suma modica lunara de platit. Astfel, incasarile din vanzarea biletelor ajung doar la
intreprinderea de maxi-taxi — eventual si neimpozitate sau cu o larga libertate contabild, in timp ce
ELTRANS nu primeste decat o parte a incasarilor in bani care i s-ar cuveni. Este o greseala de
continut definirea fondurilor primite de ELTRANS de la consiliul local ca fiind subventii. Mai degraba
este vorba de compensarea cheltuielilor provocate de decizii politice de a facilita si ieftini transportul
pentru diferite grupe de persoane.

Prin acest procedeu aprobat de autoritati, orasul Botosani, proprietarul intreprinderii, isi “infometeaza”
propria companie si ii rapeste posibilitatea de a putea finanta investitii prin Tncasari mai ridicate. Astfel
se produce un prejudiciu direct orasului, pentru a spune lucrurilor pe nume!

Cu tarifele de calatorie diferite se incalca unul din principiile fundamentale ale legislatiei europene —
cel al egalitatii in drepturi. Daca unul din calatori locuieste in zona de operare a microbuzelor, el
trebuie sa plateasca mai putin pentru a-si satisface necesitatile sale de mobilitate (de exemplu o
calatorie in centrul orasului) decat un calator care ar trebui sa faca acest drum cu tramvaiul.

Noul sistem de transport in comun trebuie sa inlature aceste nedreptati. Un scop al politicii locale
trebuie s fie alcatuirea unui sistem unitar de tarife. Dacé un oras permite o concurenta intracomunala
pe aceasta baza, se ajunge pe de o parte la un deficit masiv al calitatii ofertei de transport, pe de alta
parte exista gi pericolul ca alte Tntreprinderi — mai mari — de transport sa intre pe piata si sa slabeasca
din ce in ce mai mult influenta pe care orasul in organizarea transportului in comun.

5 Orasul Botosani: Date de baza penru VCDB; iulie 2008; punctul 2c

6 Calatorie printre altele cu microbuzul cu numérul de inmatriculare BT 02 VAX precum si observati la statia din piata
centrala
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3.3 Transportul in comun pe plan regional

Despre transportul in comun regional nu exista in prezent informatii detaliate.

Legatura dintre Botosani cu restul regiunii precum si cu alte destinatii mai indepartate din Romania
este asigurata pe de o parte de o linie de cale ferata care se termina in Botosani, pe de alta parte prin
linii corespunzatoare de autobuze. Punctul de plecare si de sosire al acestor linii de autobuz este piata
din fata garii. De acolo pleaca si liniile internationale. Cu toate acestea, nici piata din fata garii si nici
gara in sine — ca poarta a orasului — nu sunt in prezent intr-un stadiu foarte atractiv. Totusi mentionam
ca gara este in prezent in renovare.

Linia de cale feratd duce in directia nord-vest spre Dorohoi cu o ramura in directia sud-vest cu
legatura prin Suceava spre Cernivici in Ucraina precum si spre Bucuresti prin Pascani, Roman,
Bacau. O legatura directa cu lasi nu exista, este posibila doar printr-un ocol prin Dorohoi sau Pascani.
In anii '80 a fost inceputa construirea unei linii directe catre lasi, unele poduri si baraje se mai pot
recunoaste Inca si azi. Dupa 1990 s-au sistat lucrarile, iar o reincepere a acestora nu este planuita din
cauze financiare.

Astfel principala legatura dintre Botosani si regiune si alte destinatii este furnizata de catre liniille de
autobuz. De aceea piata din fata garii ar trebui sa fie transformata intr-un terminal atractiv pentru
autobuze.

O sincronizare dintre transportul regional si transportul local la nivelul itinerarelor nu exista, asa cum
nu este observabila nici o cooperare organizatorica in zona garii.

3.4 Transportul individual motorizat

Conform informatiilor care ne-au fost furnizate, in anul 2006 erau imatriculate cca. 34 000 de
autoturisme private si aproximativ 10 000 de alte autovehicule (camioane, autobuze, tractoare etc.) in
zona orasului Botosani.

La un oras de 115 000 de locuitori rezulta o cifra de motorizare de aproximativ 380 de autovehicule la
fiecare 1000 de locuitori in anul 2006, o cifra care este probabil si mai mare in acest an si care va
creste in viitor si mai mult, asa cum s-a intdmplat in tarile din Europa de vest. In Germania, gradul de
motorizare este in medie de 750 de autoturisme la 1000 de locuitori.” Pe baza acestei comparatii
statistice se poate deduce un trend de crestere al gradului de motorizare.

in mod interesant, numarul total de autovehicule a scazut intre anii 2003 si 2006 de la 46 500 la 43
700, in timp ce in aceeasi perioada numarul de autoturisme private a crescut cu circa 4500 de unitati.
Cauza pare a fi aici scaderea numarului de autovehicule specializate si tractoare agricole, ceea ce
poate fi doar cu greu inteles. VCDB nu poate verifica daca exista sau nu informatii incomplete in
statistici. Totusi cresterea numarului de tractoare agricole de la 3300 in 2001 la aproape 4900 in 2004
urmata de scaderea la 1400 in anul 2006 este foarte improbabila.

Fluxurile de trafic ale transportului individual au Tn mare sursa si/sau destinatia in oras. Trafic care
doar sa treaca prin oras nu exista, din cauza structurii regionale. Din cauza aceasta se poate pleca de
la premisa ca sosele de centura etc. nu ar aduce o calmare semnificativa a traficului din interiorul
orasului.

in ciuda strazilor destul de late in anumite locuri existd momente de aglomeratie si de ambuteiaje.
Putinele locuri de parcare din centrul orasului sunt deja ocupate in mare parte, astfel ca de multe ori
sunt masini parcate si pe trotuar etc. La acestea se adauga faptul ca suprafetele din zona pietei
precum si a statiei centrale de maxi-taxi sunt folosite necorespunzator de catre agenti comercial care
folosesc masini pentru a-si prezenta marfa. Daca un numar mai mare de locuitori din centru ar avea
masini personale, cererea de locuri de parcare nu va putea fi indeplinita.

" Viitorul oragelor europene; Miickenberger si Pimpf;VS-Verlag 2007
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De remarcat sunt si o multime de semafoare cu faze extrem de lungi (120 de secunde). Aceste
semafoare nu sunt operate in raport cu traficul existent ci sunt pe faze fixe. Astfel se creeaza timpi de
asteptare extrem de lungi si nu se poate folosi posibila capacitate mai mare, in plus transportul in
comun nu poate beneficia de o semaforizare prioritara si raméane blocat in trafic. Pentru participantii la
trafic (si pietoni) acesti timpi de asteptare sunt mai usor de suportat din punct de vedere psihologic
deoarece sunt afigati secunda cu secunda.

Un unicat se afla la intersectia strazilor Mihai Eminescu / George Enescu Marchian. Aceasta
intersectie a fost inlocuitd de un sens giratoriu si prevazuta suplimentar si cu semafoare. Acestea din
urma sunt dintr-un motiv destul de bun in afara uzului, deoarece un sens giratoriu elimina nevoia de
semafor (cel putin intr-o intersectie de aceasta marime), iar functioarea ambelor in acelasi timp este
dificila.

Cifre despre marimea si directia fluxurilor de trafic individual motorizat nu exista. Pentru optimizarea
sistemului de semaforizare si a reglajelor acestuia, precum si pentru verificarea capacitatii strazilor
este recomandat sa se efectueze un recensaméant de transport.

3.5 Pietoni si bicicligti

Datorita faptului ca exista zone de locuinte si in centrul orasului, multe din deplasarile necesare pot fi
efectuate si pe jos. Cifre in aceasta privinta lipsesc insa.

Trafic de biciclisti nu exista in Botosani in comparatie cu alte orase europene, in ciuda pozitiei destul
de favorabile (plane) a orasului. Reteaua stradala nu este prevazuta si cu piste de biciclete.

Se poate porni totusi de la premisa ca si in Botosani, bicicleta va ajunge “la moda” si va fi folosita mai
intensiv Tn viitor. Directivele europene prescriu si intre timp si incurajeazd din motive ecologice
integrarea traficului de biciclisti in conformatia orasului. Din acest punct de privintad este necesara cel
putin pe termen mediu construirea de piste de biciclete.

La planificarea trotuarelor trebuie avut in vedere ca acestea sa fie corespunzatoare pentru persoanele
cu dizabilitati fizice precum si pentru carucioarele de copii. Aici nu sunt vizate doar rampele de acces
ci si o latime suficienta a trotuarelor fara obstacole cum ar fi lampi, gherete etc.
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3.6 Oferta de taxiuri in Botosani

Conform documentelor obtinute, in Botosani sunt inregistrate circa 400 de taxiuri. in comparatie, in
Dresden sunt la circa 500 000 de locuitori azi numai cca 500 de vehicule, dupa ce maximul de taxiuri
concesionate a fost de 600. In Dresden este inregistrat astfel un taxi la fiecare 1000 de locuitori, in
Botosani unul la fiecare 300 de locuitori.

Cauza pentru aceasta situatie este formata din mai multe motive:

. O rata mai ridicata a somajului forteaza mai multi oameni sa isi incerce norocul ca soferi de taxi

. Transportul in comun nu este atat de atractiv ca in Dresden, de aceea mai multi locuitori prefera
sa foloseasca taxiul

. Tariful pe kilometru este relativ redus, totusi si salariul mediu al populatiei este mult mai mic

In ce méasurd taxiurile sunt folosite atat de des, incat proprietarul/soferul s& poatd trdi din aceasta
meserie, nu putem analiza noi. Totusi se poate astepta ca odata cu o imbunatatire substantiala a
transportului in comun, frecventa de utilizare a taxiurilor fie in scadere.

3.7 Conditii de cadru legal

Pe langa o multime de legi si norme romanesti generale si specifice, care reglementeaza efectuarea
transportului in comun, doua contracte de concesionare sunt de importanta fundamentala in scopul
realizarii obiectivelor noastre:

. Prin ,Contractul De Concesiune Nr. 1” din 10.12.1998, orasul Botosani a oferit intreprinderii de
transport cu tramvaie ,SC ELTRANS S.A.% aflata in proprietatea statului, aprobarea pentru a
efectua transportul in comun cu tramvaiul Tn orasul Botosani. Acest contract nu pare a avea o
limita temporala de valabilitate.

. Prin ,Contractul de Concesiune” pentru transportul local, orasul Botosani a oferit la 4 februarie
2004 aprobarea pentru 5 ani pentru intreprinderea ,SC MICROBUZUL SRL* de a oferi transport
cu maxi-taxiuri pe 5 linii stabilite precis. Pentru aceasta concesionare trebuie platit anual un
impozit fix de cca. 64 000 de euro. Cerintele stabilite de primarie/consiliul local prin cererea de
oferte din noiembrie 2003 permit, ba chiar cer explicit prin descrierea detaliata a rutelor,
transportul in paralel cu liniile de tramvai. Mai mult, este mentionata si posibilitatea de a practica
un tarif mai mic decéat cel al intreprinderii de tramvaie pentru biletele de calatorie. O analiza
detaliata a cadrului legal va fi efectuata doar cu ocazia unei analize generale. Important este aici
doar faptul ca in februarie 2009 va expira contractul de concesionare cu intreprinderea de maxi-
taxi si astfel existd oportunitatea de a realiza un concept durabil si aprobat de toti pentru
desfasurarea transportului in comun in Botosani.
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4 Scenarii de ansamblu

4.1 Prezentarea variantelor

Urmatoarea enumerarea are ca scop prezentarea multiplelor variante de scenarii pentru dezvoltarea
viitoare a transportului in comun din Botosani. Aceasta enumerare are loc aici fara a evalua diferitele
variante, o comparatie obiectiva a diferitelor concepte va avea loc in urmatorul capitol:

& Varianta 1: Pastrarea status-quo-ului

La aceasta varianta se pastreaza conceptul cu transport in paralel cu tramvai si maxi-taxi din
prezent.

¢ Varianta 2: Transport numai cu tramvaie
La acesta varianta se renunta la orice transport cu autobuze — in oricare forma a sa.
¢ Varianta 3: Transport numai cu maxi-taxi

Transportul cu travmaie ar fi oprit iar transportul cu autobuze (microbuze) va raméane ca in
prezent.

¢ Varianta 4: Transport numai cu autobuze

Si la aceasta varianta, transportul cu tramvaie va fi oprit; transportul cu autobuze va fi evectuat
insa cu vehicule de diferite marimi.

& Varianta 5: Transport cu tramvaie completat cu transport cu autobuze

Aici se pastreaza transportul cu tramvaie, eventual se si extinde in mod corespunzator iar
intreprinderea ELTRANS se modernizeaza. Completarea vine sub forma transportului cu
autobuze de diferite marimi, sincronizat cu traficul tramvaielor si cu un sistem tarifar integrat
pentru intreaga oferta de transport.

Aceste cinci variante generale se pot imparti Tn si mai multe, de exemplu din punctul de vedere al
proprietarilor intreprinderilor — de stat, private, mixte etc. Acest factor nu este foarte important la
alegerea variantelor in cadrul scenariilor de ansamblu, Tnsa acest aspect joaca un rol esential in
alegerea variantei celei mai favorabile.

4.2 Evaluarea variantelor

& Varianta 1: Pastrarea status-quo-ului

Aceastd variantd nu este viabila in forma prezenta. intreprinderea de tramvaie nu primeste pe
de o parte mijloace financiare pentru investiti pentru intretinere si modernizare din partea
orasului, pe de altd parte nici nu poate sa obtina pe cont proriu aceste fonduri din
compartimentul operativ, deoarece intreprinderea privata de maxi-taxi ii sustrage clientii si astfel
si sursa de venituri.

Astfel ELTRANS va claca inca din compartimentul tehic, iar concurenta, cu maxi-taxi si eventual
alte autobuze mai mari, va ramane singura in bransa de tranport de persoane si astfel va exista
un monopol privat. Posibilitatile orasului de a mai influenta structura transportului in comun vor fi
extrem de reduse.
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Situatia din prezent denumita in mod eronat ,concurentd“ va duce mai devreme sau mai tarziu
la o oferta doar pe baza de maxi-taxi si de aici la consecintele si evaluarea de la varianta 3.

¢ Varianta 2: Transport numai cu tramvaie

Aceasta variantd este nerealista, deoarece o deservire suficientd a suprafetei orasului nu este
posibila nici cu extinderea ofertei de tramvaie. Numai refacerea infrastructurii de tramvaie
prezente necesita investitii ordinul zecilor de milioane de euro. Extinderea retelei va aduce
costuri suplimentare care nu pot fi sustinute din punct de vedere economic.

Transportul cu tramvaie este optimal atunci cand se transporta un flux mare de pasageri. Liniile
de tramvai ar trebui sa deserveasca o medie de 10 000 de persoane. Cartierele de la marginea
orasului nu pot fi avea o retea de linii, ci doar de linii singulare care sa isi aiba capetele acolo.
Ca urmare, multe zone de locuinte din zona de la marginea orasului Botosani nu vor putea fi
deservite de transportul in comun.

¢ Varianta 3: Transport numai cu maxi-taxi

Transportul numai cu maxi-taxi nu este nici el de preferat, deoarece aceasta forma de transport
nu este comfortabild, nu este nici adecvata pentru persoanele cu dizabilitati fizice si pe termen
lung nu este nici rentabila din punct de vedere economic din cauza personalului numeros
necesar si a cresterii salariale. De aceea, de exemplu in Europa de vest se utilizeaza vehicule
de transport pe cat posibil de mari care sa poata fi operate la o frecventa adecvata din punct de
vedere economic.

Cu toate acestea, din puncul nostru de vedere, sistemul de microbuze este utilizabil pe liniile cu
cerere redusa. Calatori mai multi inseamna insd mai mult personal implicat i mai multe magini
in uz, care ar ocupa mai mult loc pe strada si care ar fi dificil de manevrat in statiile centrale,
cum ar fi de exemplu in piata centrald, din cauza spatiului restans.

Un mic calcul poate exemplifica argumentele noastre.

Calatori la ora de varf pe sens | 480
Capacitate Tramvai Maxi-taxi
(pe exemplul Tatra T4D)

Locuri pe scaun 26 16
Locuri in picioare 48 4
Total 74 20
Calatorii necesare 6 24
Tactul necesar (min) 10 2.5

Tabelul 2: Exemplu de dimensionare

Costurile salariale vor fi astfel cel putin de doud ori mai mari. Reducerea de la valoarea
calculata cu ajutorul tabelului (4) rezulta din urmatoarele aspecte:

- personalul de soferi necesar in orele de varf poate fi folosit in afara acestor ore de varf in
alte compartimente ale fintreprinderii (de exemplu in altelier)

- Asemenea fluxuri mari de calatori exista probabil doar pe portiuni reduse ale retelei de linii,
astfel diferentele dintre frecventa calatoriilor tramvaielor si maxi-taxi-urilor sunt mai mici pe
ansamblu

In general se poate afirma faptul cd utilizarea vehiculelor mici devine din ce in ce mai
neeconomica odata cu crestea numarului de pasageri. Pe langa dezavantajele financiare
interne (costurile salariale) trebuie avute in vedere trafic la alegerea unei variante si alte aspecte
economice (consum mai mare de energie, poluare aeriana si fonica etc.) precum si urmatoarele
efecte n trafic.
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Un tact de 2,5 minute nu poate fi oferit in mod stabil. Din cauza modului de functionare a
semafoarelor sunt posibil timpi de asteptare la semafor de pana la 70 de secunde, in functie de
momentul in care vehicolul ajunge in intersectie. Dupa trecerea a 3 semafoare este posibil ca
un autobuz sa il prinda din urma pe cel dinaintea sa. Consecinta ar fi atunci trafic in coloana, o
oferta neritmica si un grad de ocupare extrem de instabil al autobuzelor.

Varianta 4: Transport numai cu autobuze

Acesta varianta este una realista si economic fezabila pentru un oras cu 115 000 de locuitori.
Premisele pentru aceasta variantd sunt insa desfiintarea intregului sistem de tramvaie,
renuntarea la avantajele ecologice durabile ale acestuia, achizitionarea de autobuze noi relativ
scumpe, precum si organizarea unei retele de linii si a unui sistem tarifar adecvat.

Pentru a putea avea influentd asupra ofertei si a desfasurarii transportului si in afara cadrului
contractual, orasul Botosani ar trebui sa posede un procent insemnat din totatul intreprinderii.

Sistemul de transport cu autobuze ar trebui sa functioneze in Botosani cu vehicule de diferite
marimi. Sunt necesare probabil autobuze de linie standard pentru a sustine fluxul de calatori
prezent cu o frecventa adecvata. Numarul de astfel de autobuze necesare este de aproximativ
20 pana la 30 de autobuze, dupa estimarile VCDB.

Liniile de maxi-taxi ar reprezenta completarea la reteaua de linii, avand pe de o parte functia de
a “alimenta” autobuzele cu calatori, pe de alta parte functia de a asigura deservirea cartierelor

mai putin populate din Botogani.

in cele ce urmeaza vom prezenta alcatuirea schematica a variantei 4 din punctul de vedere al
sistemelor de transport utilizate in transportul Tn comun.

¢ Planul ierarhic

¢ Functie de lega-
tura

¢ Capacitatea vehi-
culelor

¢ Capacitatea de a
transporta un flux
mare de calatori

Autobuz

Microbuz

Imaginea 1:

A

4

principiul structurii sistemelor de transport din varianta 4

Functie de acope-
rire

Utilitatea folosirii
in orele cu trafic
de calatori redus

Varianta 4 este una din variantele care vor fi analizate comparativ mai in detaliu (vezi capitolul

4.2).

Varianta 5: Transport cu tramvaie completat cu transport cu autobuze

Varianta aceasta presupune modernizarea intreprinderii ELTRANS precum si renovarea
respectiv eventuala extindere a retelei de tramvaie existente. Cu aceasta premisa se porneste la
alcatuirea unei retele de autobuze precum si a unui sistem tarifar stabil si de viitor. Cel putin
conducerea acestei intreprinderi ar trebui sa ramana in mana orasului, dar eventualele linii
periferice de maxi-taxi pot fi concesionate privat.
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Liniile de maxi-taxi ar reprezenta completarea la reteaua de linii, avand pe de o parte functia de
a “alimenta” autobuzele cu calatori, pe de alta parte functia de a asigura deservirea cartierelor
mai putin populate din Botosani.

A

¢ Planul ierarhic ¢ Functia de acope-
rire

¢ Functia de lega-
tura + Utilitatea folosirii
in orele cu trafic

¢ Capacitatea de calatori redus

vehiculelor Autobuz

¢ Capacitatea de
a transporta un E:e
flux mare de ca- A
|atori
v
Imaginea 2: principiul structurii sistemelor de transport din varianta 5

Varianta 4 este una din variantele care vor fi analizate comparativ mai in detaliu (vezi capitolul
4.2).

4.3 Comparatie detaliata a variantelor

Comparatia detaliata va fi facuta intre variantele 4 “Transport numai cu autobuze” si 5 “Transport cu
tramvaie completat de transport cu autobuze”. in cele ce urmeaza vom punctele in comun ale celor
doua variante si astfel aspecte care trebuie luate in considerare indiferent de alegerea uneia din
variantele propuse:

. Functionarea microbuzelor ar trebui sa serveasca scopurilor pentru care au fost proiectate
(functia de acoperire si de ,alimentare®)

. Efectul de deservire al transportului in comun ar trebui ridicat la nivelul intregii suprafete a
orasului

. Oferta de transport de pe linille principale ar trebui sa fie reprezentatd de vehicule de o
capacicate mai mare (> 40 de locuri). Frecventa la care vin mijloacele de transport ar trebui sa
fie stabilitd la o valoare corespunzitoare. in orele de varf ale transportului ar ajunge cu
siguranta un tact de 7,5 pana la 10 minute.

. Oferta de transport ar trebui sa fie ajustata dupa necesitatile de mobilitate care exista. Fara a
avea cunostinte detaliate despre fluxurile de calatori, la prima vedere pare potrivita reducerea
ofertei de tranport in directia zonei industriale si intarirea legaturilor dintre centrul orasului si
diferitele cartiere.

. Orasul trebuie sa pastreze influenta asupra transportului in comun. Transportul in comun este
pana la urma un factor important al conditiilor de trai. O concurenta strict economica intre
companii private ar duce la aparitia unor oferte care sa nu isi indeplineasca scopul in totalitate.
Scopul ar trebui sa fie un transport in comun public desfasurat pe cat de economic eficient
posibil.

. Sistemul tarifar trebuie prelucrat. Scopul este de a avea un tarif unitar pentru toate mijloacele de
transport din orasul Botosani. In perspectiva trebuie avuta in vedere posibilitatea de a schimba
mai multe mijloace de transport fara a plati de fiecare data un bilet suplimentar.
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In tabelul urmétor vor fi prezentate diferentele dintre variantele 4 si 5. Pana la criteriul ,Investitii
necesare n infrastructura® cele doua variante vor fi comparate cu situatia prezenta din Botosani, dupa
criteriul “Investitii necesare Tn infrastructura“ vor fi comparate intre ele. Urmatoarele note vor fi
acordate si adunate conform schemei urmatoare pentru evaluarea finala:

¢ Favorabil + Punctaj +1.

¢ Neutral o Punctaj 0.

¢ Nefavorabil - Punctaj -1.

¢ Foarte nefavorabil -- Punctaj -2

Criteriu Varianta 4 Varianta 5
Situata initiald in Botogani - +
Perioada de tranzitie pana la - +
introducerea noului sistem

Investitiile necesare in vehicule | - +

pentru obtiunea ,Achizitionarea
de tramvaie folosite”

Investitiile necesare in vehicule | + --
pentru obtiunea ,Achizitionarea
de tramvaie noi”

Investitiile necesare in + -
infrastructurd

Posibilitétiile de accelerare a - +
transportului in comun (céi de
rulare diferite, prioritate la
semafoare)

Costuri dependente de 0 (0,28) 0 (0,29)
kilometrii rulati (cifra in
euro/km)®

Costuri de intretinere (valoare +(7.600) -(9.200)
in euro pe an)®

Consumul de energie al -(0,37) +(0,18)
vehicoulului gol (cifra in
euro/km)’

Consumul de energie primar +(15,4) -(27,2)
(cifrd in MJ/Km)

Costuri din poluare -4.4 +(0,67)
monetarizata (cifra in centikm)®

Posibilitati de interventie - +
arhitecturald ale oragului

Evaluarea finala pentru -4 +3
obtiunea ,,Achizitionarea de
tramaie folosite”

Evaluarea finala pentru -2 0
obtiunea ,,Achizitionarea de
tramaie noi”

Tabelul 3:  Comparatia variantelor

Evaluare standardizata a investitiilor in infrastructura transportului in comun; Intraplan Minchen; 2006, costuri si cifre pe
exemplul tramvaiului Tatra si a autobozului de linie standard.

Evaluare standardizata a investitiilor in infrastructura transportului in comun; Intraplan Miinchen; 2006, costuri si cifre pe
exemplul tramvaiului Tatra si a autobozului de linie standard, baza sunt preturile de 0,08 €/kWh si 0,92 €/l Diesel
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Tn cele din urma, la alegerea variantei potrivite pentru un concept viitor de transport in comun in orasul
Botosani trebuie raspuns mai intai la intrebarea care din cele doua sisteme de transport (tramvai sau
autobuz) este mai adecvat pentru a opera mai eficient fluxurile principale de calatori din Botosani.

Urmatoarea imagine reliefeaza aceasta comparatie

|

Rentabilitate economica

Egalitate de costuri

>

Break even Fluxul de calatori

f{costuri specifice ale vehiculelor,
cererea de calatori,
conditii de cadru economic)

Imaginea 3: Comparatie calitativd a sistemelor autobuz — tramvai

Pentru fluxuri mici de célatori, autobuzul este mijlocu de transport mai rentabil. in zona de break even
— a carui pozitie este influentatd in mod decisiv de costurile specifice ale vehiculelor, de vehiculele
folosite, de cererea calatorilor precum si de alte conditii de cadru din domeniul economic) pot fi folosite
atat tramvaie cat si autobuze cu o eficienta asemanatoare.

De la o anumita marime a fluxului de calatori, eficienta utilizaii autobuzelor i a tramvaielor scade. Alte
sisteme de transport (de exemplu metrou sau metrou usor) devin eficiente din punct de vedere
economic. Astfel de fluxuri de calatori nu sunt insa existente in Botosani.
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5. Posibilitati de atragere a fondurilor

5.1 BMU (Ministerul German mediu Mediu) KfW — Proiecte-pilot pentru alte tari

Una din posibilitatile de finantare pentru extinderea retelei de tramvaie existente este reprezentata de
Programul de inovatii in domeniul mediului — un program al Ministerului Federal pentru Mediu,
Protectia Naturii si Siguranta Reactoarelor, pentru promovarea investitiilor care incurajeaza minimarea
efectelor negative asupra mediului — proiecte-pilot pentru tarile straine.

Investitiile planificate Tn oragul Botogani pot fi incadrate Tn subpunctul

1b) Sustinerea proiectelor-pilot pentru protectia mediului, la care efectele care depasesc cu
mult normele admise nu sunt pe primul plan (,Proiecte cu rol de model/Transfer de
filozofie), aceste proiecte se regasesc adesea in legatura cu sistemele de transport in
comun de multe ori neglijate din noile state membre ale Uniunii Europene.

Investitiile planificate si reformele in structura/organizarea transportului in comun trebuie sa duca la
sporirea atractivitatii transportului in comun si astfel la reducerea emisiilor de CO2 si a nivelului sonor
al zgomotului. Este foarte important ca proiectul sa aiba un caracter de model si sa fie acompaniat de
inovatii. La aceste capitole se incadreaza spre exemplu ridicarea de constructii care protejeaza
mediul, cum ar fi de exemplu un terasament separat, sau introducerea unor tramvaie silentioase.
Argumentarea imbunatatirii mediului inconjurator, a caracterului de model al proiectului si a sumei de
investitii necesare trebuie sa fie bine executata.

La punerea in practica a programului sunt implicati mai multi participanti si trebuie incheiate mai multe
contracte. Aceasta poate duce la timpi indelungati de prelucrare de la depunerea cererii pana la
inceperea masurilor efective. De avut in vedere sunt factori critici precum alegerea bancii prin care se
fac transferurile, a intreprinderii generale, a formei contractului semnat etc. Stabilirea dobanzii are loc
dupa tarifele interne (dobéanzile din Germania) si in functie de ratingul bancii alese si de alti factori.

De remarcat insa la acest program BMU ,Proiecte-pilot pentru tari strdine” este ca se urmaresc in
primul rand scopuri de politica a mediului si nu imbunatatirea infrastructurii (ca de exemplu la
programele respective ale UE).

5.2 Programul operativ pentru dezvoltare regionala

Programul operativ pentru ,Dezvoltarea regionald“ este un instrument de a restabili coeziunea in
interiorul comunitatii, prin reducerea diferentelor de dezvoltare economica si sociala din statele noi
membre si statele vechi membre ale UE. In mod special in Romania, in urmétorii ani este nevoie de o
finantare sustinuta pentru a rezolva diversele probleme ale tarii.

Necesitatile sunt atat de diverse, incat finantarea nu se poate acorda decat in unele domenii cheie
special alese. Acestea sunt cuprinse intr-o strategie centrala de dezvoltare si vizeaza dezvoltarea
durabild. Din acest motiv, guvernul romén a elaborat Cadrul Strategic National de Refetintd (CSNR) in
februarie 2007, de comun acord cu UE. Pe baza acestui plan, Romania va obtine in urmatorii 7 ani in
total 19,21 miliarde de euro din fondurile structurale si de coeziune ale UE. In iunie 2007, Cadrul
Strategic National de Referintd si majoritatea “Programelor Operative” (PO) au fost aprobate de
Comisia Europeana. Programele operative exista pentru punerea in practica a punctelor centrale din
CSNR, care descrie utilizarea fondurilor in valoare de 19,21 de miliarde de euro. Conform CSNR,
aceste mijloace financiare vor servi urmatoarelor scopuri:

¢ Incurajarea cresterii economice
¢ Creearea de locuri de munca

¢ Intarirea capitalului uman
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¢ Asigurarea unei dezvoltari echilibrate si armonice, care sa duca la micgorarea diferentelor dintre
diferitele regiuni.

Punctele centrale generale ale CSNR trebuie puse in practica pe baza urmatoarelor sapte programe
operative (transport, mediu, dezvoltare regionald, dezvoltarea personalului, capacitatea de
concurenta, performanta in administratie, asistenta tehnica).

X

Cu programul operativ ,Dezvoltare regionala® se tinteste atingerea urmatoarelor obiective:
¢ Dezvoltarea durabila a centrelor de crestere urbane

+ infrastructura de transport regionala si locala

¢ retele sociale

¢ sustinerea intreprinderilor la nivel local i regional

¢ dezvoltare durabila si turism

¢ asistenta tehnica.

Pentru transportul in comun de persoane din Botosani, axa de prioritate 1 cu scopurile

¢ sustinerea dezvoltarii durabile in orage

¢ imbunatatirea infrastructurii de transport locale si regionale

este de importanta.

5.3 Program operational comun pentru Roménia, Ucraina si Republica Moldova

Programul de lucru comun ,Roméania, Ucraina si Republica Moldova” (denumit in continuare JOP RO-
UA-MD) este una din PEV (Politica Europeana de Vecinatate — Europeean Neighbourhood Policy
Instrument — instrument de finantare) ale Uniunii Europene, care sa fie introdus la granita exterioara a
Uniunii in perioada de programe 2007-2013.

Programul are ca scopuri creearea de ,punti” intre cele trei tari participante, pentru a ajuta zonele de
langa granite sa Tsi depaseasca problemele de dezvoltare prin cooperare si solutii comune. Pe
aceasta baza apoi se intentioneaza depasirea granitelor dintre zonele descrise, in loc sa se
adanceasca si mai mult efectul de separare.

Prin JOP RO-UA-MD, populatia de langa granite ar trebui sa fie Tncurajata, sa dezvolte in continuare
comertul si economia peste granite, sd intdmpine provocarile de mediu si sa Tsi sporeasca
disponibilitatea de a depasi situatile de crizd. Programul va sustine si o interactiune mai mare intre
oamenii si comunitéatile care locuiesc in zonele de langa granite.

Finantarea EU pentru JOP RO-UA-MD este de 126,72 milioane de euro in perioada 2007 — 2013.
Programul este finantat prin Politica Europeana de Vecinatate (PEV) si din mijloace nationale,
conform urmatorului tabel:
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Contributia UE 126.718.067 EUR

Co-finantare nationala 11.404.628 EUR

Total 138.122.695 EUR
Tabelul 3: Mijloace financiare care stau la dispozitie in perioada 2007 - 2013

Proiectul JOP RO-UA-MD este caracterizat de unele puncte specifice in ceea ce priveste zonele
eligibile, prioritatile, masurile de adoptat si natura aplicantilor. Detalile complete ale programului pot fi
gasite Tn documentele de program ale JOP RO-UA-MD.

Prioritatea 1: economie de granita in concurenta

Aceasta prioritate tinteste, prin intermediul urmatoarelor masuri, pastrarea si Tmbunatatirea
performantei economice a zonelor limitrofe prin diversificare si modernizarea economiei de granita:

¢ 1.1 Imbunatatirea productivitatii si a capacitatii de concurenta a zonelor limitrofe urbane si rurale
+ 1.2 Initiative pestre granite in transport, infrastructura si energie.

Botosani se afla in mijlocul unei astfel de zone.

5.4 BERD

Banca Europeana pentru Reconstructie si Dezvolare a investit 3,5 miliarde de euro din 1991 pana in
2007 in Romania si a sustinut in total 248 de proiecte. Astfel, BERD este una din principalele institutii
de finantare pentru Romania. 30 la suta din fonduri au curs in sectorul public.

inaintea aderé&rii Romaniei la UE, numeroare planuri din domeniul infrastructurii au fost implementate
cu ajutorul fondurilor EU prin programele ISPA-PHARE.

Banca priveste imbunatatirea infrastructurii nationale ca o prioritate a activitatilor sale si dupa
aderarea Romaniei la EU (BERD, Strategy for Romania, April 2008). Tn domeniul infrastructurii
comunale, este privita cu incredere finantarea in mod special a oragelor mai mici si a comunelor care
cauta co-finantare sau finantare intermediara din fondurile structurale.

in domeniului transportului public, intreprinderile de transport sunt sustinute in mod special pentru
achizitionarea de vehicule pe sine. Creditele pot totusi sa fie acordate si direct autoritatilor locale, in
cazurile in care intreprinderile de transport comunale parcurg un proces de restructurare si
comercializare.

BERD, prin experienta indelungatd in domeniul serviciilor publice, poate s& joace un rol util in
conceperea $i structurarea relatiilor contractuale dintre orag ca contractant public si intreprinderea de
transport ca executant. Acest rol se refera in mod special la asigurarea eficientei economice a
intreprinderii de transport precum si la stabilirea unui contract de durata cu orasul (Public Service
Contract), care este cerut tuturor statelor membre UE din decembrie 2009 prin directiva 1370/2007 a
UE.

Banca asigura Tmprumuturi pentru proiecte cu valoare mai mare de 5 milioane de euro. Valoarea
medie a unui proiect este de 25 de milioane de euro. Avantajele acestei finantari constau in durata
lunga a creditelor precum si in dobanzile favorabile acordate de céatre banca.

Pentru a obtine o finantare din partea bancii, in principiu trebuie indeplinite urmatoarele criterii:

+ eficienta economica a intreprinderii respectiv a proiectului de investitii

+ efecte pozitie pentru economia locala
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+ participare proprie intr-un raport adecvat.

Proiectele din domeniul public trebuie aprobate de autoritatile nationale responsabile si trebuie
pregatite in cererea de finantare.

Procentul de finantare este de regula de cca. 35%. Restul sumei trebuie dovedit prin cooperare cu
banci, finantare nationald sau europeana respectiv mijloace proprii. In sectorul public, procentul de
finantare al bancii poate sa ajunga pana la 80%.

Conditiile (dobanda, termen, taxe) sunt stabilite individual pentru fiecare proiect si depind de bonitatea
celui imprumutat precum si de asigurarea creditelor.

Masurile neinvestive pentru pregatirea proiectului si consiliera Tn timpul realizarii acestuia pot fi
finantate prin donatori internationali, care coopereaza cu banca (tehnical assistance).

5.5 Prima concluzie in cea ce priveste finantarea

Subventionarea transportului in comun din orasul Botosani pare posibila prin fondurile operationale
(vezi capitolele 5.2 si 5.3) iar posibilitati de finantare sunt reprezentate de BERD si de banca KfW.
Premisa pentru oricare din aceste variante este un concept strategic precis.

Posibilitatile de subventionare par a fi mai mari pentru sistemul cu tramvai, deoarece aici poate fi atins
mai usor ,caracterul demostrativ/pilot“ care este de multe ori necesar pentru atragerea de fonduri.

6. Alegerea variantei optimale

6.1 Considerente generale

Alegerea unui sistem de transport in comun este, in cele din urma — si asa ar si trebui sa fie — o
decizie politica. Consiliul local hotareste in mare masura dezvoltarea si aspectul viitor al orasului prin
alegerea uneia din variantele de sistem de transport. Din aceasta cauza, acesta decizie nu poate si nu
trebuie sa fie luata doar pe considerente economice imediate sau pe eventuale interese personale.
Consiliul local trebuie sa Tsi puna in prealabil urmatoarele intrebari:

. Ce forma generala doresc sa ii dau pe viitor orasului meu?

. Cum se va putea ajunge in centrul orasului?

. Cum ar trebui sa arate centrul orasului — ce functii trebuie sa indeplineasca?

. Cat de importanta este pentru mine un vehicol ecologic si comod?

. Care din mijloacele de transport sunt atractive pentru locuitori si pentru turisti?

. Este transportul in comun pentru mine si un factor pentru dezvoltarea comunal-politica a
orasului, sau doar un serviciu pentru cetatenii mei?

. Ce avantaje pot sa le ofer viitorilor investitori din punct de vedere al locatiei?
. Cum rezolv pe termen lung problema accesului fara bariere la mijloacele de transport?
. Ce influenta doresc sa am pe termen lung asupra ofertei de transport?

. Sa aleg nu numai sistemul cel mai ieftin in prezent, sau pe cel mai rentabil si durabil pe termen
lung?
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. Am luat in considerare ca multi factori externi se pot schimba in viitor, de exemplu salarii, pretuk
combustibilului, cerinte la transportul ih comun etc.

Inainte de a lua o decizie pe un termen lung, trebuie discutate si rdspunse aceste (si probabil alte)
intrebari. Viitorul orasului si a locuitorilor acestuia depinde de asta. Nu trebuie uitat de exemplu ca in
urma unui sondaj al renumitului institut de prognoze din Basel a reiesit ca cel mai important factor in
alegerea unui loc pentru investitii este calitatea transportului Th comun de acolo. Dupa marea disparitie
a tramvaielor din anii 40/50 din America de Nord si din anii 60/70 din Europa de vest, in prezent se
contruiesc din nou sisteme de tramvaie performante si atractive — chiar si in orase medii.

Un sistem de autobuze conform variantei 4 pare la prima vedere a fi mai ieftin. Dar este acest calcul
valabil si pe termen mai lung? Si poate acesta varianta sa indeplineasca pretentiile pe termen lung ale
unui orag care aspira la o dezvoltare atractiva? In Germania, pretul in crestere al carburantilor duce la
discutii foarte concrete de exemplu in Dresden si in Leipzig pentru reintroducerea sistemului de
troleibuze scos din uz in anii 60.

Privit la prima vedere, un sistem de autobuze cu vehicule de dimensiuni diferite optimizat pentru
cererea existentd pare a fi cea mai potrivita alegere in prezent. Se porneste de la ideea ca
achizitionarea unui autobuz este mai ieftina, iar investitile in intretinerea infrastructurii de sine si
cabluri ar disparea. Si atelierele ar fi mai ieftin de construit.

Dar la acest punct se uita de multe ori ca autobuzele moderne de oras cu lungime de 12 respectiv 18
m consta deja intre 200 000 si 400 000 de euro, cu o tendinta in crestere. Autobuzele sunt deja uzate
dupa 10 — 12 ani si trebuie Tnlocuite. Si statiile de autobuz necesita investitii in constructia lor, daca ar
fi atractive si accesibile fira bariere. In timp ce tramvaiele se pot anexa unul la celalalt si pot fi
conduse Tn tren de un singur sofer daca exista o cerere mare, autobuzele trebuie conduse fiecare de
un alt sofer. La intreprinderile de transport din Europa de vest, costurile de personal sunt cele
dominante, iar intreprinderile incearcd sa reduca pe céat posibil numarul angajatilor prin masuri
corespunzatoare. Egalizarea conditiilor de viatd din Europa va aduce aceleasi considerente si in
Romaénia pe termen mediu.

Pe langa evitarea problemelor ecologice, care conduc la norme din ce in ce mai dure din partea UE
(zone ecologice, directiva impotriva prafului fin etc.), aspectul “suportabil” al oraselor joaca un rol din
ce in ce mai important pentru atractivitatea lor. Urmari ale acestui fapt sunt nu numai constructiile de
noi sisteme de tramvai mentionate mai sus, dar si pastrarea acestor sisteme in oragse de marime
medie din Europa de vest, ca Cottbus (102 000 locuitori), Brandenburg (73 500 locuitori), Halberstadt
(40 000 locuitori), Plauen (68 500 locuitori), Gorlitz (57 000 locuitori), Gera (102 000 locuitori), Rostock
(199 000 locuitori), Schwerin (97 000 locuitori), Heidelberg (143 000 locuitori), Ludwigshafen (167 000
locuitori), Linz (188 000 locuitori) s.a.m.d. In unele din aceste orage au avut loc discutii intensive
despre pastrarea tramvaielor, cu toate acestea in ultimul deceniu nu a avut loc nici o scoatere din
functiune.

6.2 Propunerea VCDB

Dupa considerarea tuturor avantajelor si dezavantajelor, si in mod special dupa considerentele
enumerate in capitolele 4 si 5, noi recomandam doar variantele 4 “Transport numai cu autobuze” si 5
“Transport cu tramvaie completat de transport cu autobuze” ca variante practicabile pentru orasul
Botosani.

Alegerea uneia din aceste doua variante va fi pregnatd de filozofia orasului Botosani la capitolul
vehicule. Pe baza unei comparatii de preturi cu costurile normale din Germania vom fincerca sa
exemplificam aceste diferente.
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Autobuz de linie Tramvai folosit si
standard Tramvai nou reconstruit
Pretul vehicolului (in mii €) 200 2,000 25

Numarul de vehicule la o
investitie de 2 milioane € 10 1 80

Durata de viata in ani 12 30 15

Numarul de reinvestitii pe o
perioada de 60 de ani 5 2 4
Volumul total de investitii necesar
in milioane € (fara inflationare si
discontare) pentru o flota de 20
de vehicule 20.00 80.00 2.00

Volumul total de investitii necesar
in milioane € (fara inflationare si
discontare) pentru o flota de 20
de vehicule daca se considera ca
pretul tramvaielor folosite se
dubleaza odata cu fiecare
perioada din cauza tehnologiei
mai complexe 20.00 80.00 7.50

Volumul total de investitii necesar
in milioane € (fara inflationare si
discontare) pentru o flota de 20
de vehicule daca se considera ca
pretul tramvaielor folosite se
tripleaza odata cu fiecare
perioada din cauza tehnologiei
mai complexe 20.00 80.00 20.00

Tabelul 4: Costuri comparative ale investitiilor in vehicule™

Consiliul local din Botosani trebuie sa fie constient de faptul ca decizia sa asupra viitorului sistem de
transport din Botosani inseamna un angajament luat pentru urmatoarele decenii. Aspectul viitor al
oragului precum si dezvoltarea economica a acestuia vor fi influentate decisiv de aceasta alegere.
Scoaterea din uz, si din imaginea orasului, a tramvaiului, pentru a fi introdus din nou candva in viitor,
nu poate fi sustinutd din punct de vedere economic si politic, iar cetateanul de rand nu ar intelege in
nici un fel asa o decizie.

VCDB este constient ca din cauza bazei de date incomplete lipsesc anumiti factori importanti (fluxuri
maxime de calatori etc.) care nu pot fi folositi in evaluare. Situatia din prezent si stadiul de cunostinte
al VCDB sunt totusi suficiente pentru a putea furniza o baza solida pentru consiliul local Botosani,
acolo unde sa poata fi luata o decizie care sa indeplineasca in linii mari si scopurile politice urmarite.

Luadnd in considerare toate conditiile relevante pentru acest concept, noi recomandam pastrarea
sistemului de tramvaie si alcatuirea unei retele de autobuze de marimi diferite — deci punerea in
practica a variantei 5 cu optiunea tramvaie folosite.

10 Durata de folosire a vehiculelor noi a fost preluata din Evaluarea Standardizata a Investitiilor in Infrastructura de Transport

in Comun.
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Varianta 5 cu optiunea achizitionarii de tramvaie noi poate fi realizatd doar in legatura cu o
subventionare fnaltd pentru aceste vehicule. Aceasta varianta pare destul de nerealista in prezent,
deoarece orice subventii sunt necesitate Tn mod urgent pentru renovarea infrastructurii de linii si a
atelierelor.

6.3 Recomandari insotitoare

Deoarece — asa cum am mentionat si mai sus — lipsesc atat cifre de incredere pentru transportul cu
tramvaie cat mai ales pentru traficul cu maxi-taxi, cat si relatii de ordinul sursa-destinatie, fara un
recensamant de transport nu poate fi facuta nici o recomandare concreta a vreunei linii, a unei retele
de linii sau a numarului de vehicule necesare. Acelasi lucru ar fi valabil si pentru varianta doar cu
autobuze. Aceasta propunere de sistem poate doar sa contina afirmatii generale — totusi urmatoarele
argumente si prezentari ar trebui sa ajunga pentru o decizie politica.

in completare respectiv recapitulare a argumentatie din capitolele precedente, vom prezenta aici incd
odata cele mai importante aspecte ale dezvoltarii unui concept de transport in comun pentru orasul
Botosani.

. Orasul Botosani ar trebui sa Tsi foloseasca pozitionarea favorabila la intersectia dintre cele trei
state si sa devina un centru comercial, recreativ si afaceresc pentru populatia de pe o raza de
80-100 de km care locuieste in Romania, Ucraina si Republica Moldova. Odata cu deschiderea
mai multor puncte de frontiera catre tarile vecine si prin aderarea la UE, sansele au crescut
pentru ca Botosani sa poata ajunge sa joace rolul de centru regional.

. Odata cu statulul de stat membru UE, Romania si astfel si Botosani pot beneficia de o serie
intreaga de mijloace de subventionare, fie ca este vorba de fonduri directe, fie ca este vorba de
credite cu termen de rascumparare foarte mare si cu dobanda avantajoasa. Aceste
subventionari in domeniul transporturilor nu se pot obtine decat daca oragul Botosani poate
propune un concept coherent si viabil si poate demonstra faptul ca poate rasplati in viitor
sumele investite, asta inseamna sa asigure in mod durabil incasari Tnalte si cheltuieli reduse.

. Forta de atractie a orasului Botosani pentru scopurile sale prezente ca centru regional nu poate
fi marita decat daca ar poseda un centru atractiv si interesant. in aceasta directie au fost facuti
deja anumiti pasi sub forma unor zone pietonale, a teatrului si a parcului, dar acestea nu ajung
inca si la prima vedere a vizitatorului par foarte dezordonate si intamplatoare, ca de exemplu
zona pietei. Ca o consecinta, centrul orasului ar trebui sa fie, pe cat posibil, ferit de transportul
individual si in special de parcatul “haotic”.

. Zonele de locuinte pe alocuri relativ dense din zona centrului orasului vor fi si mai mult la
concurenta pe viitor cu vizitatorii pe tema locurilor de parcare. De aceea, cel putin pentru cei din
urma, trebuie asigurate posibilitati alternative de parcare pe spatii corespunzatoare in afara
centrului orasului. Cu legaturi de transport corespunzatoare si bilete combinate pentru parcare,
transport Tn comun si eventual si anumite reduceri in magazine si restaurante poate fi creeat si
aici un imbold pentru vizitatorii cu masini personale.

. Conducerea orasului Botosani nu are voie sa piarda din méana proprie influenta asupra
dezvoltarii viitoare a transportului in comun.

. Tramvaiul reprezinta deja un fel de ,coloana vertebrala” a orasului si face legatura dintre centrul
orasului si cartierele estice respectiv vestice. in principiu, cu aceste linii exista deja un mijloc de
transport atractiv si performant pentru conectarea centrului orasului. Din pacate, tramvaiele au o
serie de neajunsuri care se reflecta negativ in sistem:

- capetele estice ale liniei 101 si Tn mod special 102 se termina in locuri dincolo de care mai
exista zone de locuinte intinse. Pe linia 102 au fost incepute deja partial pregatiri pentru
prelungirea liniei in cadrul unor masuri de constructie stradala. In raport cu rezultatele unui
recensamant de transport si cu posibilitdtile constructive, este necesara completarea
respectiv extinderea liniilor existente in prezent.
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- Tramvaiele folosite sunt depasite din punct de vedere tehnic, ceea ce le face destul de
neatractive pentru calatori, in plus ele necesita si o intretinere intensiva. Acelasi lucru se
poate spune si despre infrastructura din ateliere si de la depou, precum si pentru unele
segmente de linie. Achizitionarea unor tramvaie Tatra modernizate si intr-un stadiu de
intretinere bun, la un pret relativ redus, ar reduce necesitatea de intretinere si astfel si
numarul angajatilor din ateliere vizibil. Dacd ELTRANS doreste sa funtioneze in continuare
ca o intreprindere de tramvaie, zona de atelier inclusiv spalatoria trebuie reinnoite la un pret
relativ redus, pentru a putea asigura intretinerea eficienta a vehiculelor pe termen lung.

- Atat masurile din zona atelierelor, cat si cele din reteaua de linii, sunt necesare pentru a
putea aduce si folosi pe termen lung si tramvaie atractive cu podea joasa pentru accesul
usor al celor cu dizabilitati fizice, al carucioarelor pentru copii sau al oamenilor in varsta.
Accesul fara bariere la mijloacele de transport in comun este de altfel una din conditiile de
baza impuse de UE.

. Depinzénd de reteaua de linii de tramvaie definitva si a celorlalte fluxurilor de transport, trebuie
planificata o retea de autobuze care s& completeze oferta de transport, cu autobuze de diferite
marimi conform cu cererea existenta. Reteaua de linii de autobuz poate fi operata in functie de
marimea fluxurilor de calatori cu autobuze standard (12 m lungime) respectiv cu microbuzele
existente in prezent.

. Oferirea sarcinilor de tranport catre intreprinderi trebuie sa decurga in mod transparent printr-o
comisie de concesionare, avand in plan intregul sistem de transport in comun din oras. Trebuie
avut in vedere sa se construiasca un sistem in ansamblu, care sa poata reactiona flexibil si in
cazul defectiunilor etc. si care sa poatéa sustine o functionare stabila (posibilitati ar fi printre altele
concesionarea unor pachete de linii unui concesionar general responsabil apoi cu toate liniile
din subordinea sa).

. Daca participarea unei intreprinderi private performante la ELTRANS este de preferat trebuie
discutat dupa decizia principiala politica. In nici un caz in viitor nu ar trebui sa se ajunga la
situatia din prezent in care doua intreprinderi de transport se afla in concurenta directa. Oricum
ar arata decizia finala care va fi luata, orasul Botosani trebuie sa raméana proprietarul principal al
ELTRANS pentru a putea sa controleze dezvoltarea zonei orasului pe termen lung conform
programelor sale politice.

. Intregul sistem tarifar trebuie prelucrat, adus la o form& unitard si corectd. Un calator, care
schimba doua mijloace de transport si astfel scuteste intreprinderea de anumite costuri, nu ar
trebui sa fie pedepsit cu plata unui al doilea bilet, ci ar trebui de fapt sa fie rasplatit. Prin tarifele
noi, un sistem modern de vanzare a biletelor (e-Ticketing), locuri de vanzare usor accesibile
precum si printr-un sistem de control eficient se pot creste incasarile companiei si reduce
costurile de personal, deoarece salariile compostorilor ar disparea in viitor.

. Atat tramvaiele cat mai ales maxi-taxi-urile, din cauza capacitatii reduse, circula prea des. Oferta
generala trebuie sa respecte o dimensionare economica. Conform cererii trebuie aleasa
marimea vehiculelor. La tramvaie este posibila si chiar practicata peste tot in lume alipirea mai
multor vagoane. Fara a cauza costuri de personal mai mari, astfel se poate dubla sau tripla
capacitatea de transport — un avantaj deosebit de important al sistemelor pe sine pe termen
lung.

. Normele si directivele UE in domeniul protectiei mediului devin din ce Tn ce mai stricte.
Autobuzele trebuie pe moment sa indeplineasca normele EURO 1V iar pe viitor EURO V si alte
conditii. Aceste norme maresc consumul gi costurile de achizitionare ale acestor vehicule.

Pagina 24 din 24






i

g VerkehrsConsult oresden-geriin GmbH

Fisa de varianta

Varianta 4: Transport numai cu autobuzul

Descrierea continutului acestei variante

Acesta varianta este una realista si economic fezabila pentru un oras cu 115 000 de locuitori.
Premisele pentru aceasta varianta sunt insa desfiintarea intregului sistem de tramvaie, renuntarea
la avantajele ecologice durabile ale acestuia, achizitionarea de autobuze noi relativ scumpe,
precum si organizarea unei retele de linii si a unui sistem tarifar adecvat.

Pentru a putea avea influenta asupra ofertei si a desfasurarii transportului si in afara cadrului
contractual, orasul Botosani ar trebui sa posede un procent insemnat din totatul intreprinderii.

Sistemul de transport cu autobuze ar trebui sa functioneze Tn Botosani cu vehicule de diferite
marimi. Sunt necesare probabil autobuze de linie standard pentru a sustine fluxul de calatori
prezent cu o frecventa adecvata. Numarul de astfel de autobuze necesare este de aproximativ 20
pana la 30 de autobuze, dupa estimarile VCDB.

Liniile de maxi-taxi ar reprezenta completarea la reteaua de linii, avand pe de o parte functia de
a “alimenta” autobuzele cu calatori, pe de alta parte functia de a asigura deservirea cartierelor
mai putin populate din Botogani.

Estimarea costurilor

Costuri pentru Costuri nete (in Costuri nete (in
Germania) in mii € Romania) in mii €
Desfiintarea a 8,4 km de sine duble 6.800 5.200

(inclusiv. a statilor, macazelor si
intersectarilor, refacerea strazii precum si
luarea In considerare a valorii
materialului)

Desfiintarea a in total 16,8 km de 800 400
alimentare electrica (in mare parte
deasupra sinelor duble [95%] incluzand
stalpii, ludnd in considerare valoarea
materialelor)

Desfiintarea  statilor  electrice  de 200 100
transformare
Reorganizarea depoului de tramvaie in 3.300 2.600

depou de autobuze (inclusiv asigurarea
de locuri de parcare necesare)

Achizitionarea de 25 de autobuze 5.000 5.000
Reconstructia a 20 de statii de autobuz 1.000 900
in centrul orasului

Reconstructia a 40 de statii la marginea 1.000 800
orasului

Total (provizoriu) 18.100 15.000
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Fisa de varianta

Varianta 5: Transport cu tramvaie completat cu transport cu autobuze

Descrierea continutului variantei

Varianta aceasta presupune modernizarea intreprinderii ELTRANS precum si renovarea respectiv
eventuala extindere a retelei de tramvaie existente. Cu aceasta premisa se porneste la alcatuirea
unei retele de autobuze precum si a unui sistem tarifar stabil si de viitor. Cel putin conducerea
acestei intreprinderi ar trebui sa ramana in mana orasului, dar eventualele linii periferice de maxi-
taxi pot fi concesionate privat.

Liniile de maxi-taxi ar reprezenta completarea la reteaua de linii, avand pe de o parte functia de
a “alimenta” autobuzele cu calatori, pe de alta parte functia de a asigura deservirea cartierelor
mai putin populate din Botogani.

Trebuie operate investitii in sinele de tramvai, in instalatiile de alimentare cu curent electric, in
depou, precum si in achizitionarea de vehicule (tramvaie si autobuze)

Estimarea costurilor

Costuri pentru Estimarea Costuri nete in Costuri nete in

stadiului Germania in mii Romania in mii €
actual €

Renovarea a 8,4 km de sine 20% 10.000 7.800

duble pozitionate pe strada

Renovarea a 8,4 km de pat de 80% 600 500

sine

Renovarea a 16,8 km de 30% 2.700 2.500

alimentare electrica (majoritate

pe sine duble [95%)] inclusiv a

stalpilor)

Renovarea a 12 macaze si a 4 0% 700 500

intersectari de sine

Imbunétatirea statiei electrice 80% 200 200

de transformare

Renovarea depoului 20% 5.000 4.200

Renovarea a 24 de statii si a 3 50% 1.400 1.200

statii-capat de linie

Achizitionarea necesarului de 0% 500 500

17 tramvaie

Achizitionarea de 10 autobuze 2.000 2.000

standard

Constructia a 20 de statii in 500 400

zona periferica

Suma (provizorie) 23.600 19.800
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Estimarea costurilor (inclusiv extinderea retelei)

Costuri Costuri nete in Costuri nete in
Germania in mii € Romania in mii €

Renovare (vezi tabelul de mai sus) 23.600 19.800
Constructia a 3 km de gine duble 5.400 4.400
Constructia a 10 macazuri si 5 700 600
intersectari de sine
Constructia a 3 km de alimentare 1.800 1.700
electrica pentru sine duble ([95%]
inclusiv stalpi
Necesarul de 3 tramvaie 100 100
suplimentare
Reducerea necesarului de -600 -600
autobuze cu 3 unitati
Adaptari Tn zona depoului 100 100
Suma (provizorie) 31.100 26.100




