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Clauza de limitare a responsabilitatii
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Declaratie privind drepturile de autor
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Raportul a fost realizat in temeiul Acordului de prestari servicii de asistenta tehnica rambursabile
privind Programul de dezvoltare urband pentru Bucuresti, semnat intre Municipiul Bucuresti si Banca
Internationala pentru Reconstructie si Dezvoltare la 4 martie 2019. Raportul corespunde Livrabilului
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MULTUMIRI

Acest raport a fost transmis conform prevederilor Acordului de prestdri servicii de asistentd tehnicd
rambursabild privind Programul de dezvoltare urband pentru Bucuresti si a fost elaborat cu indrumarea
si sub supravegherea d-nei Karla Gonzalez Carvajal (Practice Manager, Transport, Europa si Asia
Centrald) si Anna Akhalkatsi (Director pe Tard, Romdnia si Ungaria). Acest raport a fost elaborat de o
echipd coordonatd de Nadia Badea (Specialist senior in infrastructurd) si Dominic Pasquale Patella
(Specialist senior in transporturi) si formatd din Jamie Lee Brown (Specialist in transporturi),
Constantino Navarro (Specialist in domeniul financiar), Stefan Paraschiv (Specialist in strategii de
afaceri), Graciela Tejeda (Asistent senior de program) si Valentin Onofriciuc (Asistent de echipd).

Echipa doreste sd isi exprime recunostinta pentru cooperarea, indrumarea si feedback-ul excelent
furnizat de reprezentantii Municipiului Bucuresti si de Asociatia de Dezvoltare Intercomunitard pentru
Transportul Public in Bucuresti-llfov.



ABREVIERI SI ACRONIME

ANAF Agentia Nationala de Adminsitrare Fiscala

BKK Budapesti Kozlekedési Kozpont/Autoritatea de Transport din Budapesta

CAG Crestere anuald compusa

EBITDA Venituri Tnainte de impozitare si amortizari

EMTA Asociatia Europeana de Transport Metropolitan

PIB Produsul intern brut

Metrorex Compania Nationala , Metroul Bucuresti”

MTA Asociatia de Transport Metropolitan

MTI Ministerul Transporturilor si Infrastructurii

OPEX Cheltuieli operationale

PMB Primaria Municipiului Bucuresti

TP Transport public

ATP Autoritatea pentru transportul public

STB Societatea de Transport Bucuresti (principalul operator de transporturi la
suprafata din Bucuresti)

PMUD Plan de mobilitate urbana durabila

TKM Kilometru tren

TPBI Transport Public Bucuresti llfov/ Asociatia pentru Dezvoltarea

Intercomunitara a Transportului Public Tn Bucuresti-llfov insarcinata cu
monitorizarea implementarii PMUD

VKM Kilometru vehicul
ZTM Autoritatea pentru transportul public din Varsovia
BM Banca Mondiala

DEFINITII (ALTI INDICATORI VOR FI DEFINITI DUPA CAZ PE
PARCURSUL DOCUMENTULUI)

Imbarcari

Tocuitor X Pret bilet pentru o singura calatorie

Indice d ibilitate =
naice ae accestpuitate Pib pe cap de locuitor

Imbarcari

Utilizarea capacitatii =
km—v

Utilizarea capacitatii
Locuitor
Km?

Concentrare de capacitate =

Venit din bilete = Venit din serviciile de transport prestate, fara compensatie

Venituri din exploatare
= Asa cum sunt raportate in rapoartele oficiale, toate veniturile(nefinanciare)

Servicii venituri = Venituri raportate in raport cu vanzarile de bilete
EBITDA (raportat) = Venitul din exploatare — Cheltuieli de exploatare + Amortizare

Venit net din exploatare — Subventii pentru investitiinv. (7)
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Venit net din exploatare=Venit din exploatare-Subventii pentru exploatare-Subventii pentru
investitii
Venit din bilete + venit auxiliar

Acoperirea costurilor =
p Cheltuieli de exploatare
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|. Introducerea scopului lucrarii

1. Municipiul Bucuresti a apelat la Banca Mondial3, solicitand asistenta tehnica cu o componenta
puternicd de implementare pentru cinci subiecte principale: 1) Elaborarea Strategiei, planificarii
investitiilor si managementului integrat de dezvoltare urbana in Bucuresti; 2) Reabilitarea urband a
centrului istoric al Bucurestiului; 3) imbunétatirea functiilor si a rezultatelor de dezvoltare economica
locald; 4) Programul de reducere a riscului seismic in Bucuresti; si 5) Plan de mobilitate urbana
sustenabild pentru Bucuresti-lifov. Tn acest sens, la data de 4 martie 2019 a fost semnat un Acord de
prestarii servicii de asistenta tehnica rambursabile (SATR) intre Municipiul Bucuresti si Banca Mondiala
pentru Programul de dezvoltare urbana pentru Bucuresti. Serviciile sunt organizate pe cinci
componente principale care corespund elementelor mentionate mai sus.

2. Acest raport face parte din asistenta tehnica furnizata in cadrul Componentei 5: Plan de
mobilitate urband sustenabild pentru Bucuresti-llfov, al carei principal obiectiv este sa ofere asistenta
Municipiului Bucuresti in ceea ce priveste:

i.  Tmbunatatirea capacitatii institutionale de a pune in aplicare o serie de interventii
propuse, incluse in Planul de mobilitate urbana durabild (PMUD), in special in ceea ce
priveste: (i) actualizarea modelului de transport pentru Bucuresti-llifov; (ii) proiectarea
si punerea in aplicare in regim de proiect pilot a unor instrumente de sondaj si
metodologii de esantionare pentru a fintelege cererea de deplasare si
comportamentele de deplasare ale unor diferite grupuri de utilizatori, de ex. femei,
copii, varstnici, populatii cu venituri scazute si persoane cu dizabilitati; (iii) dezvoltarea
unei structuri organizationale pentru un departament de planificare a transporturilor,
care sa detina modelul de transport si sa realizeze sondaje ulterioare pentru a
produce informatii care sa stea la baza planificarilor actualizate periodic;

ii. Tmbunatatirea transportului public, managementul mobilitatii si Sistemelor de
transport inteligent (STI) prin: (i) sprijinirea Municipiului Bucuresti in elaborarea
termenilor de referinta pentru reconceptualizarea rutelor pentru autobuze, care sa
faciliteze integrarea inter-modala, sa reducad timpii de deplasare, sa gestioneze
concurenta si/sau sa asigure masuri de redundanta care sa ofere clientilor mai multe
optiuni pentru a ajunge la destinatie; (ii) propunerea unor masuri suplimentare pentru
a creste eficienta proiectelor de transport public Tn zona Bucuresti-llfov; (iii) analizarea
oportunitatilor de emitere a biletelor integrate si/sau obstacolele privind aceasta si
sprijinirea Municipiului Bucuresti pentru a elabora un plan de lucru propus cu scopul
implementarii, care sa contina diferite etape strategice, spre facilitarea integrarii
acestor bilete pe toate modurile de transport public in Bucuresti si llfov; si (iv)
sprijinirea Municipiului Bucuresti Tn dezvoltarea unor specificatii tehnice pentru STI,
pe care ar putea tinti sa le realizeze, care sa acopere principalele rezultate si cerinte
privind performanta acestuia, precum si un plan de implementare; si

iii. efectuarea unei analize a fluxurilor financiare din taxele de calatorie si din alte surse,
pe toate modurile de transport care functioneaza in Bucuresti si llfov, pentru a oferi
consultanta cu privire la tactici de imbunatatire a sustenabilitatii financiare.

3. Beneficiarul asistentei furnizate in cadrul Componentei 5 este Municipiul Bucuresti, care a
insdrcinat Asociatia de Dezvoltare Intercomunitara pentru Transportul Public Bucuresti-lifov
(Asociatia/TPBI) sa puna in aplicare PMUD. Tn acest scop a fost semnat un protocol de colaborare intre
Municipiul Bucuresti si Asociatie/TPBI.



4, Ca parte a serviciilor de asistenta tehnica, echipa Bancii Mondiale a examinat fluxurile de
venituri ale Asociatiei si ale principalilor operatori din regiunea Bucuresti-llfov si a furnizat sfaturi cu
privire la posibilele masurile de imbunatatire a acestora.

5. Prezentul raport corespunde Livrabilului 18 din Contractul de servicii de asistenta tehnica
rambursabile si propune masuri de imbunatatire a sustenabilitatii financiare a modurilor de transport
public ale STB si Metrorex din Bucuresti, avand in vedere nevoile de finantare, mecanismele de
finantare si optiunile de recuperare a costurilor, luand in considerarea oferta de transport public si
accesibilitatea transportului public, atat pentru utilizatorii finali, cat si pentru autoritatile publice.



[I. Rezumat

6. Cadrul pentru aceasta evaluare acopera trei dimensiuni critice care afecteaza sustenabilitatea
financiara a transportului public, inclusiv: (i) densitatea ofertei, care este atat un factor care determina
costuri, cat si un factor care favorizeaza venituri; (ii) accesibilitatea pentru clienti si (iii) accesibilitatea
pentru guvern. Printre observatiile principale s-au numarat urmatoarele:

= Densitatea ofertei: Conceptul de , densitate a ofertei” se refera la volumul serviciilor de transport
public furnizate intr-o anumita zona geografica de concentrare a populatiei (adica numarul de
vehicule-km pe km? sau in functie de populatie). Oferta generald de serviciil de transport ih comun
in zona Bucuresti-lifov este buna in raport cu itemi de comparatie internationali in ceea ce priveste
densitatea serviciilor si numarul de imbarcari pe kilometru-vehicul. La prima vedere, aceasta ar
fnsemna c3 serviciul este cuprinzitor si cd poate sd sustind cererea clientilor. Tns3, daci nu se ia
in calcul densitatea mare a populatiei in Bucuresti, unde se afla, de fapt, un numar mai mare de
potentiali clienti pe km? comparativ cu alte orase europene, imaginea devine mai nuantata.
Analiza din sectiunea lll descrie modul in care a fost realizata aceasta, iar rezultatele sugereaza ca
Bucuresti este Tn urma n ceea ce priveste toate trei modurile de transport (metrou, tramvai si
autobuz/troleibuz) atunci cdnd se ia in calcul densitatea populatiei comparativ cu numarul de
imbarcari folosite in calculele referentiale. Acest lucru indica posibilitatea ca serviciile de transport
public sa fie sub parametrii optimi fata de potentialul lor teoretic, si anume, de a fi furnizate unui
numar mare de clienti pe km Tn zona deservita. Aceasta constatare sustine de asemenea nevoia
de a reorganiza reteaua de rute, asa cum a fost constatat anterior in Livrabilul 17, deoarece
executia deficitara implica faptul ca serviciile furnizate nu se adreseaza potentialei cereri.

=  Accesibilitatea pentru clienti: Transportul public din Bucuresti este cel mai accesibil (din punct de
vedere al pretului) populatiei, dintre toate companiile de transport municipal care au fost luate in
considerare in acest studiu, cu un indice de accesibilitate de 0,5% din PIB pe cap de locuitor/an in
anul 2021. Tn raport cu PIB pe cap de locuitor, costul pentru clienti pare s& fie cu 51% mai mic
decat media UE in 2019. Se platesc subventii mari pentru furnizarea serviciilor in general (adica,
nu vizeaza anumite persoane sau grupuri de persoane). Subventiile generale cuprinzatoare permit
aplicarea unor tarife mai mici care ar fi in beneficiul tuturor utilizatorilor de transport public avand
niveluri de venit diferite. Cu toate acestea, experienta internationald privind aceasta abordare
conduce la ingrijorari referitoare la eficienta deoarece clientii cu venituri mari (cei care nu au
nevoie de subventii) ar putea sa plateasca tarife mai mari si s-ar reduce astfel povara fiscala
suportata de autoritatile publice.

= Accesibilitatea pentru autoritatile centrale si locale: Subventiile publice, inclusiv gratuitatile,
acopera peste 80% din cheltuielile pentru transportul public (atat la Metrorex, cat si la STB). Acest
deficit de finantare este cu mult sub media UE, de 53%. STB reprezinta 27% din bugetul Primariei
Bucuresti, in crestere de la 17%, cat era acum cinci ani. Accesibilitatea fiscala scazuta a fost
determinata de o crestere a cheltuielilor cu personalul, de 7% in ultimii trei ani. Subventiile
restante ale PMB catre STB s-au ridicat la 867 milioane de RON in 2021, de la zero in 2017, indicand
probleme din ce in ce mai mari cu lichiditatile, care afecteaza capacitatea operatorului de a furniza
serviciile pe care PMB |-a mandatat sa le furnizeze. Aceste cifre sugereaza ca autoritatile locale nu
isi pot permite nivelul actual de subventionare.

7. Reechilibrarea finantelor va necesita o combinatie de control al costurilor si optimizare a
veniturilor, si eventual finantare exceptionala pentru a sprijini redresarea in urma pandemiei de
Covid-19. Printre masurile de control a costurilor ar trebui sa se numere: (i) reducerea densitatii ofertei
acolo unde exista o suprapunere semnificativa de servicii / moduri de transport; (ii) introducerea
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subventiilor astfel Tncat sa protejeze accesibilitatea pentru clientii vulnerabili din punct de vedere
economic, si in acelasi timp guvernul sa-si permita plata respectivelor subventii; (iii) imbunatatiri
privind siguranta veniturilor si controlarea pierderilor pentru a reduce nevoia de subventii si (iv)
reducerea utilizarii intensive a fortei de munca necesare pentru prestarea serviciilor, folosind
programul de investitii de capital care poate sa conduca la o densitate mai mare a ofertei pentru un
anumit nivel de subventie. Ultima dintre aceste masuri este deosebit de complexa si necesitd o
stabilire eficienta a capitalului si elaborarea unor argumentatii solide pentru a sustine investitiile in
contextul penuriei de resurse. Strategia probabilad ar presupune un program de modernizare, pe langa
un program de transformare a fortei de munca. In cele din urm4, trebuie avut in vedere un posibil
sprijin exceptional care sa contribui la reducerea impacturilor financiare pe care Metrorex si STB le-au
suportat in urma pandemiei de COVID-19. Aceste impacturi au contribuit semnificativ la socul extern
pentru cererea de servicii de transport, alaturi de socul financiar suferit de Operatori. Desi realizarea
conceptului unui astfel de program nu intra in sfera de aplicare a analizei, poate beneficia de sprijin
suplimentar din partea factorilor de decizie politica Atat Metrorex cat si STB pot avea nevoie de sprijin
financiar exceptional pentru a compensa pierderile suferite in timpul pandemiei de COVID-19.

8. De asemenea, optimizarea veniturilor trebuie sa faca parte din strategia de abordare a
performantei financiare. Aceasta ar trebui sa includa: (i) utilizarea unei metodologii transparente si
previzibile de crestere a tarifelor, pentru a reconstrui marja de profit pe servicii; (ii) reproiectarea
retelei de suprafata pentru a reduce timpii de deplasare si a stimula cererea de vanzari aditionale de
bilete; (iii) calatorii integrale si integrarea biletelor pentru retelele de suprafata si cele subterane,
pentru a creste comoditatea cu care clientii utilizeaza serviciile si (iv) masuri pentru a ,impinge”
pasagerii catre serviciile STB / Metrorex (scheme de restrictionare a miscarii generale de trafic, politici
legate de parcari, scheme de prioritate a autobuzelor).
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Ill.  Adecvarea ofertei

9. S-a creat un nivel de referintd, folosind diferite date de la EMTA (Autoritatea Europeana de
Transport Metropolitan), ulterior filtrate din studiul EMTA 2019. S-au folosit factori precum densitatea
populatiei, PIB pe cap de locuitor, numarul total de locuitori sau modurile de transport existente,
pentru ca o comparatie cu Bucurestiul sa fie mai relevanta. De asemenea, in cadrul cifrelor aferente
Bucurestiului, datele pentru Metrorex si STB au fost combinate, deoarece esantionul de unitati EMTA
luate in calcul a inclus atat servicii de transport la suprafata, cat si transport cu metroul. Desi, n
realitate, STB si Metrorex sunt separate din punct de vedere institutional si sunt subordonate unor
autoritati diferite (nationale si locale), acestea deservesc o baza de clienti comuna, iar aceasta ajustare
a asigurat atat posibilitatea de comparare a datelor, cat si reflectarea realitatii materiale a zonei
comune de servicii.

10. Tmbarcérile STB au necesitat o analizd mai detaliatd, deoarece pensionarii au gratuitate 100%
si nu sunt luate n calcul conform rapoartelor de activitate ale STB. Ca urmare, numarul total de
cilatorii pentru Bucuresti esteaproximativ. Insa in prezent nu se poate evalua in ce masurd, nefiind
disponibile date privind imbarcarile si coborarile.

11. Datele din Tabelul 1 (de mai jos) sunt sortate pe numar de locuitori inh zona metropolitana, in
ordine descrescatoare. Bucurestiul se incadreaza in al treia quartil din cele 26 de zone metropolitane,
atatin ceea ce priveste numarul de locuitori, cit si PIB/cap de locuitor in 2019, PIB-ul pe cap de locuitor
fiind de 31,7 mii de euro pe locuitor (sursa EMTA, Eurostat). Conform Eurostat, populatia
metropolitand a Bucurestiului a cunoscut o crestere compusa anuald de 0,27% din 2009 pana in 2020,
cu o accelerare usoara peste aceasta medie in perioada 2017-2020. Pentru a asigura comparabilitatea,
orasele din partea inferioara a celui de-al doilea quartil (incepand cu Varsovia) si cele din partea
superioara a celui de-al patrulea quartil (incepand cu Lyon) au fost considerate comparabile ca
dimensiune, avand in vedere numarul de locuitori intre 1,4 milioane si 2,8 milioane.

12. Bucurestiul se claseaza pe locul unu Tn ceea ce priveste densitatea populatiei urbane, cu 9,65
locuitori pe kilometru patrat. Aceasta inseamna de peste trei ori mai mult decat media esantionului,
de 3,08 locuitori pe kilometru patrat. Densitatea populatiei urbane ofera in general un avantaj
semnificativ in ceea ce priveste densitatea cererii pentru transportul public, deoarece o populatie mai
numeroasa intr-o anumita zona de acoperire asigura o baza potentiald de clienti mai profunda.
Tmbarcérile pe kilometru-vehicul furnizat au fost folosite ca factor suplimentar, pentru a standardiza
utilizarea capacitatii si a obtine comparabilitate intre orasele avute in vedere.

Tabel 1: Parametrii privind orasele metropolitane europene, sortate in functie de numdrul de locuitori
RAPORTUL EMTA 2020 BAZAT PE DATELE DIN 2019

Tmbarciri/ Locuitori/ PIB/cap PT localitate/
Localitate 2019 Pop. met. Locuitor km~2 locuitor PTAPT/TOTAL total
Londra 8.961.989 428 8,60 62.129 43% 43%
Paris 8.750.949 533 3,21 55.227 22% 26%
Madrid 6.663.394 240 7,28 35.876 24% 33%
Berlin 6.191.384 371 1,80 36.764 19% 25%
Barcelona 5.627.752 215 1,67 44.529 17% 27%
Frankfurt 5.242.602 188 2,14 46.923 12% 24%
[Torino 4.311.217 94 2,43 21.371 10% 24%
Viena 3.889.914 247 2,70 44,044 38%
Birmingham 2.928.592 108 4,31 30.216 10% 65%
Manchester 2.835.686 98 2,96 28.405 12% 19%
\Varsovia 2.680.771 448 4,45 31.834 40% 47%
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Copenhaga 2.643.799 147 1,54 59.343 9% 14%
Praga 2.611.023 240 8,76 29.921 44%
Stuttgart 2.536.413 151 3,46 55.485 12% 23%
Stockholm 2.377.081 362 2,63 64.831 30% 37%
Bucuresti 2.315.173 273 9,65 31.728

Budapesta 1.750.216 837 4,89 30.884 25% 25%
\Valencia 1.748.850 113 - - 14% 21%
Belgrad 1.696.192 - 2,74 11.277 50% 50%
Amsterdam 1.565.759 209 1,84 34.300 16% 22%
Lyon 1.400.000 354 3,89 53.286 19% 25%
Oslo 1.359.686 261 4,16 60.590 29% 37%
Helsinki 1.329.394 299 2,45 60.581 22% 31%
Bilbao 1.149.044 95 4,89 35.098 18% 22%
Mallorca 896.038 60 4,19 - 10% 13%
Vilnius 561.642 347 2,75 25.400 24% 24%
MEDIANA 2.573.718 240.00 3,08 35.487 19,0% 25,0%
MEDIE 3.231.714 258,39 3,82 38.079 21,2% 30,4%
DEV. ST. 2.327.934 176,70 2,38 18.093 11,1% 12,2%

Sursa: Raport EMTA 2020 si intersectat cu datele din 2019

13. Din pacate nu exista date publice actuale disponibile de la Asociatia de Dezvoltare
Intercomunitara pentru Transport Public Bucuresti-llifov (TPBI) privind cota pe moduri de transport
public. Analizand unitatile de raportare (date aferente anului 2019), cota de transport subordonata
autoritatilor metropolitane a fost in medie de 21,2%, modul de transport cu metroul reprezentand
23,9% dintre toate imbarcarile publice, iar autobuzele/autobuzele cu curse suburbane reprezentand
48,8% (Tabelul 2).

Tabel 2: Cererea pentru transport in Europa, pe moduri. (Cu albastru, fard trenuri pentru navetad

Imbarcari per locuitor/regiune Procent pt./total
Naveta
Tramvai/metrou Altel Tramvai/metrou
imbarcari Urban/Sub. | usor Metro e Total Urban/Sub. usor Metro Naveta Altele
327.243.631 Amsterdam 68 70 71 209 32,5% 33,5% 34,0% 0,0% 0,0%
1.209.966.680 Barcelona 72 5 101 38 215 33,5% 2,3% 47,0% 17,7% 0,0%
- Belgrad
2.297.003.464 Berlin 102 44 115 110 371 27,5% 11,9% 31,0% 29,6% 0,0%
109.159.180 Bilbao 30 1 12 95 31,6% 1,1% 0,0% 12,6% 0,0%
316.287.936 Birmingham 85 3 20 108 78,7% 2,8% 0,0% 18,5% 0,0%
632.560.000 Bucuresti 196 77 273 71,7% 0,0% 28,3% 0,0% 0,0%
1.464.930.792 Budapesta 348 238 202 49 837 41,6% 28,4% 24,1% 0,0% 5,9%
388.638.453 Copenhaga 71 0 30 46 147 48,3% 0,0% 20,4% 31,3% 0,0%
985.609.176 Frankfurt 86 23 26 54 188 45,7% 12,2% 13,8% 28,7% 0,0%
397.488.806 Helsinki 132 43 70 53 1 299 44,1% 14,4% 23,4% 17,7% 0,3%
3.835.731.292 Londra 236 16 149 28 428 55,1% 3,7% 34,8% 6,5% 0,0%
495.600.000 Lyon 126 69 157 2 354 35,6% 19,5% 44,4% 0,0% 0,6%
1.599.214.560 Madrid 104 3 103 30 240 43,3% 1,3% 42,9% 12,5% 0,0%
53.762.280 Mallorca 60 60 100,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0%
277.897.228 Manchester 66 16 17 98 67,3% 16,3%  0,0% 17,3% 0,0%
354.878.046 Oslo 132 39 88 2 261 50,6% 14,9% 33,7% 0,0% 0,8%
4.664.255.817 Paris 162 39 171 161 533 30,4% 73% 32,1% 30,2% 0,0%
626.645.520 Praga 90 59 70 20 1 240 37,5% 24,6% 29,2% 8,3% 0,4%
860.503.322 Stockholm 139 27 146 50 362 38,4% 7,5% 40,3% 13,8% 0,0%
382.998.363 Stuttgart 50 48 53 151 33,1% 31,8% 0,0% 35,1% 0,0%
405.254.398 Torino 72 12 10 94 76,6% 12,8% 10,6% 0,0% 0,0%
197.620.050 Valencia 61 7 44 113 54,0% 6,2% 38,9% 0,0% 0,0%
960.808.758 Viena 50 78 118 247 20,2% 31,6% 47,8% 0,0% 0,0%
194.889.774 Vilnius 256 92 347 73,8% 0,0% 0,0% 0,0% 26,5%
1.200.985.408 Varsovia 223 111 90 24 448 49,8% 24,8% 20,1% 54% 0,0%
Mediana 90,00 33,00 90,00 38,00 2,00| 240.00 44,1% 11,9% 28,3% 8,3% 0,0%
Medie 120,67 43,23 96,76 47,73 24,50 | 268,73 48,8% 12,4% 23,9% 11,4% 1,4%
Ab. stand. 77,51 52,65 51,95 39,58 38,14| 172,13 19,4% 11,3% 16,6% 12,1% 5,4%
14. Insd s-a putut estima cota pe moduri in Bucuresti pe baza datelor EMTA. Bucurestiul s-a situat

la un grad de distributie de 74/26/0 intre autobuz-troleibuz/metrou/tren pentru naveta, fata de media
EMTA de 60/24/16 (dacad adaugam tramvaiul si metroul usor la in cadrul liniilor de autobuz). Excluzand
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unitatile care includ trenuri pentru naveta, media EMTA este 71/29 pentru autobuz + tramvai + metrou
usor / metrou, aceste valori fiind aliniate cu datele pentru Bucuresti.

Tabel 3: Impdrtirea pe moduri a transportului din Bucuresti (imbarcdri)

Tmbarcari 2013 2014 2015 2017 2019 Medie CAG 2019 Covld de la
2016 2018 2020 anlaan
*STB 448.130 461.070 447.670 438.562  428.980 431.800 513.900 489.100| 457.402 2,3% -4,8%
**Autobuz k 224 212 206 202 196 200 242 230 214 1,3% -5,0%
**Tramvai k 224 204 197 193 189 190 222 212 204 -0,1% -4,6%
[Troleu k 72 45 44 43 42 42 49 47 48 -6,1% -4,7%
MetroRex 169.779 173.209 174.830 179.120 178.850 179.703 179.170 90.518 165.647 0,9% -49,5%
Bucuresti 617.909 634.279 622.500 617.682 607.830 611.503 693.070 579.618| 623.049 1,9% -16,4%
/Autobuz 33% 33% 33% 33% 33% 35% 40% 34%
[Tramvai 32% 32% 31% 31% 31% 32% 37% 32%
[Troleu 7% 7% 7% 7% 7% 7% 8% 7%
Metrou 27,5% 27,3% 28,1% 29,0% 29,4% 29,4% 25,9% 15,6% 27%

*pensionarii nu sunt numarati
**cifra oficiala din raportul din 2013 este 448 milioane, dar situatia pe fiecare categorie arata332 milioane pentru tramvai si
332 milioane pentru autobuz. Datele pentru 2013 au fost ajustate pentru a se potrivi cu totalul

15. Tabelul 3 de mai sus reflecta imbarcarile estimate furnizate de STB si Metrorex din 2013 pana
in 2020. Ar trebui retinut ca, in 2019, STB s-a extins dincolo de granitele administrative ale
Bucurestiului, in regiunea llfov, sub autoritatea TPBI, lucru care a dus la o crestere semnificativa a
numarului de Tmbarcari in autobuze (tabelul 3 combina imbarcarile la nivel regional si in oras). La o
intalnire cu conducerea STB in 2019 au fost furnizate urmatoarele date privind imbarcarile:

Tabel 4: Previziuni ale conducerii STB privind numdrul de imbarcdri (2019-2021)
STB 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019E | 2020E | 2021E

Tmbarcari | 448,13 | 461,07 | 447,67 | 438,56 | 428,98 | 431,80 | 527,6 777,6 977,6
(Milioane)

Crestere 2,9% -2,9% | -2,0% |-22% |0,7% 222% | 47,4% | 25,7%
delaanla
an

16. Analiza pentru acest raport a folosit o prognoza conservatoare in scopul planificarii scenariilor.

S-a folosit o estimare stabild de 540 milioane imbarcari incepand cu 2023, dupa ce s-a luat in calcul
cresterea populatiei metropolitane si statisticile recente ale STB, din 2021. Din cauza pandemiei de
Covid, Tmbarcarile pe STB au scazut cu 5%, pe cand Metrorex s-a confruntat cu o scadere mult mai
accentuatd de aproape 50% a numarului de imbarcéri (Tabelul 3 de mai sus, ultima coloand). Tn cazul
Metrorex, in 2021, numarul de Tmbarcari total a ajuns la 117.500 mii.

17. Analiza a avut in vedere mai intai numarul total de imbarcari pe kilometru-vehicul furnizat, ca
indicator care sa inlocuiasca gradul de ocupare al capacitatii, fara ajustari pentru a lua in calcul
avantajele potentiale furnizate de densitatea populatiei. Bucurestiul este pe locul 6 din 21 de zone
metropolitane analizate, cu 6,2 imbarcari pe kilometru-vehicul furnizat si 3 din 10 zone metropolitane
avute in vedere cu populatie intre 1,4 si 2,8 milioane de locuitori (Tabelul 5 de mai jos). Daca analizam
orasele fara servicii de tren navetd, Budapesta se situeaza pe primul loc la ambele categorii, cu 12,9
fmbarcari pe kilometru-vehicul furnizat, ceea ce arata ca serviciile de transport public sunt folosite in
mod dens in total, Tn zona Bucuresti-lIfov.
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Tabel 5: Utilizarea capacitétii si acoperirea costurilor in unitétile din Europa

Localitate Acop. cost. Capacitate  Populatie imbarcarifloc. ~ VKM/loc.

Budapesta 43% 129 1,750.216 837 65.10 Regiuni EMTA

Lyon 58% 96 1,400,000 354 36.80 160

Paris 36% 93 8,750.949 533 57.40

Berlin 48% 7.6 6,191,384 371 48.60 140

Londra 65% 6.4 8961989 428 66 60 ) .

Bucuresti 2% " 62 2315173 289 4669 = 120

Valencia 55% 5.7 1,748.850 13 20.00 2 0

Varsovia 33% 48 2,680,771 448 93.60 8 .
Madrid 2% 48 6,663,394 240 5030 8 &

Frankfurt 54% 46 5,242,602 188 40.80 5

Amsterdam 66% 45 1,565,759 209 46.40 S 6.0 O

Vilnius 47% 44 561.642 347 79.40 £

Stuttgart 49% 37 2,536,413 151 4090 5 40

Stockholm 4% 34 2,377.081 362 107.00 .

Helsinki 53% 34 1,329,394 299 88.80 2.0

Barcelona 52% 31 5,627.752 215 68 60

Praga 1% 29 2,611,023 240 82.10 e - = =
Oslo 52% 29 1,359.686 261 89.30 e
Copenhaga 39% 28 2,643.799 147 52.90

Bilbao 4% 24 1,149.044 95 39.30 EMTA 1,4-2,8M locuitori
Mallorca 40% 21 896.038 60 28.20 160

Mediana 47% 45 2,377,081 -

Medie roa3% 3.0 * 2,281,137 -

Localitate Acop. cost. Capacitate  Populatie T 120

Budapest 43% 129 1,750,216 837 65.1 1% 10

Lvon 58% 9.6 1.400.000 354 36.8 g

Bucuresti 2% 6.2 2.315.173 289 47 5 0

Valencia 55% 5.7 1,748.850 113 20 S 60

Varsovia 33% 48 2,680.771 448 936 =

Amsterdam 66% 45 1,565,759 209 464 5 40

Stuttgart 49% 37 2,536,413 151 409 50

Stockholm 4% 34 2,377.081 362 107

Praga 2% 29 2,611,023 240 821 o _ =

Copenhaga 39% 2.8 2.643.799 147 52.9 . 205 A
Mediana 2% 46 2,346,127 264 50 Acoperire costuri

Medie 3% 56 2,162,909 315 59

18. In ceea ce priveste gradul de ocupare al capacitatii, Bucuresti-lifov este in urma fata de media

esantionului in ceea ce priveste acoperirea costurilor, ceea ce indica o combinatie de probleme legate
de: (i) nivelul tarifului agregat si pretul stabilit pentru diferitele tipuri de calatorii; (ii) introducerea
subventiilor pentru calatorii si (iii) posibile probleme cu securitatea veniturilor. Punctul iii este mai
greu de identificat fara contoare de pasageri automatizate si/sau fara sondaje in teren. Graficul
(Tabelul 5, dreapta) ilustreaza rezultatul final al acestei situatii. Desi Bucuresti-lifov se situeaza
deasupra mediei in ceea ce priveste utilizarea capacitatii, performanta este semnificativ sub nivelul
optim in ceea ce priveste acoperirea costurilor, unde se situeaza pe penultimul loc, ihaintea orasului
Praga (21%). Rezultatul este un ,paradox financiar” care constrange sustenabilitatea si calitatea
prestarii serviciului de transport public in Bucuresti-lifov si probabil cd exista si un plus valoare
neexploatat pentru operatorii de transport public din Bucuresti.

19. Desi serviciile de transport public din Bucuresti-lifov sunt utilizate des prin prisma indicatorilor
de referinta simpli, precum imbarcarile pe kilometru-vehicul, dacd analizam densitatea populatiei,
imaginea este mai nuantatd, indicdnd un avantaj in ceea ce priveste cererea potentiala in zona
geografica a acoperirii serviciilor. Se poate face o ajustare pentru a lua in calcul densitatea populatiei,
impartind km-vehicul pe locuitor pe km patrat (nu doar pe locuitor). Astfel, numarul de imbarcari ar
fi aproximativ normalizat in raport cu densitatea potentiala a pietei. Bucuresti-lifov realizeaza 0,6
imbarcari pe kilometru-vehicul furnizat pe locuitor pe kilometru péitrat. insd zone metropolitane
precum Berlin, Varsovia, Copenhaga, Stockholm si Barcelona realizeaza valori semnificativ mai bune
decat Bucuresti-llfov (Tabelul 6 de maijos). Analiza a luat in considerare un scenariu in care s-a ajustat
avantajul oferit de densitatea populatiei in Bucuresti. Cu valorile ajustate pentru a tine seama de
densitatea populatiei (adica densitatea pietei potentiale), Bucuresti-lifov se situeaza pe locul 16, cel
mai jos dintre cele 20 de zone metropolitane analizate.
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20. Implicatia acestor observatii este ca serviciile de transport public din Bucuresti-lifov au o
performanta suboptima in raport cu potentialul avantaj total oferit de o zona de acoperire mai
densa. De asemenea, aceste observatii sugereaza si o potentiald solutie pentru performanta
financiara suboptima, care s-ar concentra pe o crestere a cererii. Motivul pentru aceasta este ca
serviciile de transport public - in special serviciile care merg pe rute fixe si au o capacitate de transport
mai mare (de ex. metroul) au un profit clar in functie de densitate, iar acesta este aspectul la care
reteaua de metrou a Bucurestiului ar putea fi optimizata. Tn prezenta unor costuri fixe ridicate asociate
cu prestarea serviciului, fiecare pasager in plus este efectiv un bonus din punct de vedere al venitului.
Exprimat simplu, costul curent pentru un tren de metrou incarcat la jumatate este aproape identic cu
rularea unui tren de metrou Tncarcat complet (cu exceptia unei usoare cresteri a consumului de
putere), in timp ce venitul castigat ar putea fi dublu. Nevoia de calatorii integrate pe mai multe tipuri
de transport poate amplifica acest beneficiu pe toate serviciile de transport public din zona acoperita
(autobuz, tramvai etc.). Stimularea cererii si obtinerea profitului generat de densitate reprezintd o
tactica dovedita, care ar putea ajuta la inversarea performantei financiare slabe in tot sistemul.

Tabel 6: Raporturile de capacitate si concentrare a capacitdtii in unitdtile din Europa, 2019

Localitate Pop. met. Capacitate  Cap/Con PIB/cap locuitor
Londra 8,961,089 6.4 07] 62129 Concentratia capacitatii de distributie
Paris 8.750.949 93 29| 55227 R
Madrid 6,663.394 48 07| 35876 Z 7
Beriin 6,191,384 76 43| 36764 7
Barcelona 5.627.752 31 19 44529 6 a
Frankfurt 5.242.602 46 22| 46923 B
Torino 4311217 31 13 23 5
Viena 3.889,914 40 15| 44044 4
Birmingham 2928592 24 0s| 30216 ’ 3 3
Manchester 2,835.686 20 0.7 28.405 - 5 | >
Varsovia 2,680,771 48 11| 31,83 - =
Copenhaga 2643799 28 18| 59343 . ‘ ‘ W 4
Praga 2.611.023 29 03| 20921
Stuttgart 2,536,413 3.7 11 55,485 0
Stockholm 2,377.081 34 13| 64831 0.5 E 15 2 2.5 3 b 4 =
Bucuresti 2,315.173 59 06| 31,728
Budapesta 1,750,216 129 26| 30884
Valencia 1,748,850 57 .
Belgrad 1.696.192 11.277
Amsterdam 1,565,759 45 24| 34300
Lyon 1,400,000 96 25| 53286
Oslo 1.350.686 29 07| 60590
Helsinki 1,3203%4 34 14| 60581
Bilbao 1,149.044 24 05 35,098
Mallorca 896.038 21 05 -
Vilnius 561.642 44 16|  25.400
MEDIANA 2,573,718 3.97 129 35487
MEDIE 3,231,714 478 146 38,079
DEV. ST. 2,327,934 2.66 09 18,093
21. Factorii de capacitate din Tabelul 6 de mai sus se pot dezagrega pe moduri de transport, dupa

cum este prezentat in Tabelul 7 de mai jos. In ceea ce priveste utilizarea de capacitate, Bucuresti-llfov
s-ar situa pe locul 9 din 24 de zone municipale, cu 3,4 imbarcari pe kilometru-vehicul furnizat pe modul
autobuz (fara a include troleibuzele si tramvaiele) si pe locul 5 din 18 pe modul metrou, cu aproximativ
22 de imbarcari pe kilometru-tren (mediana de 15,2). Budapest BKK s-ar situa pe locul intai atat pe
segmentul de metrou, cat si pe cel de autobuz si pe locul doi, dup3 Paris, pe segmentul tramvai. Tns3
daca ajustam din nou pentru a tine seama de densitatea populatiei, Municipiul Bucurestiul nu este la
parametri optimi, in urma medianei, pe segmentul autobuz (pe locul 21 din 24), tramvai (locul 13 din
17) si metrou (locul 13 din 18). Berlin conduce la categoriile metrou si autobuz, iar Parisul la categoria
tramvai, in timp ce Budapesta s-ar situa pe locul 4 atat la autobuz, cat si la tramvai si pe locul doi la
categoria metrou.
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Tabel 7: Capacitatea unitétilor europene pe moduri de transport

Tmbarcari VKM 2019 B/VKM 2019 B/kmv/locuitor per kms
Unitate Locuitori/kms |AUTOBUZ Tramvai Metro AUTOBUZ Tramvai Metro AUTOBUZ Tramvai Metro AUTOBUZ Tramvai Metro
Amsterdam 1.84 106,471,612 109,603,130 111,168,889 56,367,324 11,743,193 5,323,581 1.89 933 20.88 1.03 507 11.34
Barcelona 1.67 405,198,144 28,138,760 568,402,952 | 148,009,878 2,813,876 98,485,660 274 10.00 577 1.64 6.00 346
Belgrad 274 - - - - - 5,936,672 & >
Berlin 1.80 631,521,168 272,420,896 712,009,160 | 180,169,274 26,003,813 24,146,398 351 1048 29.49 1.95 5.84 16.43
Bilbao 4.89 34,471,320 1,149,044 - 34,471,320 459 618 - 1.00 250 0.20 0.51
Birmingham 431 248 930,320 8785776 - 115,679,384 2.050.014 - 215 429 0.50 1.00
Bucuresti 9.65 242 400,000 222,100,000 179,170,000 70,561,659 4 18,924,395 8,304,940 34 1174 21.57 0.36 122 224
Budapesta 489 609,075,168 416,551,408 353,543,632 83,310,282 19,252,376 5,950,734 731 2164 59.41 1.50 443 1215
Copenhaga 1.54 187,709,729 - 79,313,970 | 110,510,798 - 5,023,218 1.70 15.79 110 10.23
Frankfurt 214 450,863,772 120,579,846 136,307,652 | 135,783,392 12,057,985 20,970,408 332 1000 6.50 155 467 304
Helsinki 245 175,480,008 57,163,942 93,057,580 92 259,944 5,982,273 6,115,212 1.90 9.56 15.2 0.78 3.90 6.2
Londra 8.60 | 2,115,029, 404 143,391,824  1,335336,361 | 500,975,185 = - 422 0.49
Lyon 3.89 176,400,000 96,600,000 219,800,000 40,040,000 4,900,000 6,160,000 441 197 35.68 113 507 918
Madrid 7.28 692 992 976 19,990,182 686,329,582 | 272532815 - 38,647,685 254 17.76 0.35 244
Mallorca 419 53,762,280 - - 25,268,272 - 179,208 213 - 0.51 -
Manchester 296 187,155,276 45,370,976 - 106,905,362 13,044,156 - 175 348 0.59 1.18
Oslo 4.16 179,478,552 53,027,754 119,652,368 71,927,389 4894 870 9,245 865 25 1083 1294 0.60 261 an
Paris 3.21 | 1,417,653,738 341,287,011 1,496 412279 | 259,903 185 9,626,044 35878891 545 3545 417 170 11.05 13.00
Praga 876 234,992,070 154,050,357 182,771,610 | 130,290,048 60,314,631 12532910 1.80 255 14.58 021 0.29 1.66
Stockholm 263 330,414,259 64,181,187 347,053,826 | 124,559 044 - 98,411,153 265 353 1.01 134
Stuttgart 3.46 126,820,650 121,747,824 - 58,083,858 - - 218 0.63
Torino 243 310,407,624 51,734,604 43112170 99 157,991 5,604,582 2,586,730 313 923 16.67 129 379 6.85
Valencia 430 106,679,850 12,241,950 76,949,400 - - -
Viena 270 194,495,700 303,413,292 459,009,852 | 104,638,687 27,229,398 87,134,074 186 1114 527 0.69 413 1.95
Vilnius 25 143,780,352 - - 32,069,758 - - 448 1.63
Varsovia 445 597,811,933 297,565,581 241,269,390 | 129213 162 54 687.728 36726563 463 544 6.57 104 122 148
Mediana 333 214,743,885 60,672,565 127,980,010 | 101,898,339 4,897,435 6,032,973 260 10.00 15.22 0.89 3.90 n
Medie 3.99 383,076,766 113.119.052 286,179.641 | 114,718,770 10.753.421 19,529,227 3.03  11.02 17.33 0.94 3.64 558
22. Trebuie retinute eforturile anterioare de a stimula cererea, care nu au obtinut pe deplin

beneficiile vizate. Mai exact, in 2017, Metrorex a semnat un acord cu Alstom sa incorporeze un sistem
similar cu cel folosit pentru sistemul de management al metroului din Lyon, cu scopul de a imbunatati
frecventa serviciului la orele de varf si a reduce timpii morti. Se preconiza ca aceste imbunatatiri aveau
sa creascd cererea pentru transportul cu metrou cu 30%. insd in ciuda contractului de 91 milioane
EUR, doi ani mai tarziu, Metrorex isi mentine un numar constant de imbarcari totale si de imbarcari pe
an, in timp ce Lyon (Tabelul 7 de mai sus) se situeaza pe locul trei (metrou) in raport cu orasele similare
din Europa. Unul din principalele motive pentru aceasta deconectare este reteaua de suprafata din
Bucuresti-llfov, care, dupa cum s-a discutat in Livrabilul 17 din cadrul acestor servicii de asistenta
tehnica, nu este integrata cu reteaua de metrou din Bucuresti-lifov. Desi capacitatea furnizata a
crescut, suprafata de acoperire limitata din jurul statiilor de metrou nu a putut sa concentreze pe
deplin cererea necesara pentru a folosi capacitatea furnizata. O reproiectare a rutelor retelei de
suprafata are potentialul sa corecteze acest decalaj si sa realizeze reduceri de costuri in continuare,
eliminand suprapunerile in retea, accelerand timpii de calatorie si oferind beneficii de comoditate
pentru clienti.

23. Un alt factor de luat in considerare este extinderea recenta a retelei Metrorex, care conduce
la Tnrautatirea performantei financiare in lipsa unor masuri necesare pentru cresterea cererii. Se
estimeaza ca inaugurarea liniei de metrou V in 2021 va adduga in jur de 7.000 de Tmbarcari pe zi sau
in jur de 8,4 milioane de imbarcari pe an. Aceasta inseamna, in mare, de trei ori mai putini calatori
decat se preconizase initial si, in mare, ar insemna si inseamna acelasi nivel ca si linia IV, dar
semnificativ mai putin decat liniile | si Il, cu 76 si respectiv 69 de milioane imbarcari pe an (inainte de
covid). In total, este probabil ca numérul de imbarcari oferit de linia V s& reduca performanta financiara
n raport cu costul fix al exploatérii liniei. in plus, estimarile privind costurile de exploatare au fost
calculate pentru un numar suplimentar de maxim 400 de angajati, iar in realitate, Metrorex a angajat
934 de persoane (mai mult decat dublul cifrei luate in calcul in studiul de fezabilitate). De asemenea,
investitia calculata initial a fost marita de consortiul de companii de constructie cu aproape 100%,
folosind revendiciri si procese in instantd. intr-o analizd interna de la jumétatea lui 2021, Metrorex
estima ca acele costurile anuale de operare a liniei de metrou V depasesc 175 milioane RON pe an, pe
cand veniturile sunt nesemnificative.
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24, Provocarile mentionate mai sus nu sunt unice in Europa. Acestea reflecta procesul politic
democratic si stimulentele pentru constructii noi (care exista in toate orasele) si reprezinta o parte
esentiala din serviciile de transport public din toata Europa. Astfel de factori depasesc sfera de control
direct a TPBI sau a operatorilor de transport public. Tns& in prezenta unor astfel de factori, este din ce
in ce mai important sa se rezerve o fractiune din bugetul de capital anual (tinta initiald de 20%) pentru
investitii care au potentialul de a reduce costurile de operare a serviciilor deja existente. Prioritatea
pentru astfel de investitii ar trebui sa fie situatiile de ,castiguri rapide” cu risc relativ scazut, cum ar fi
masuri de economisire de energie, utilizarea mai extinsa a tehnologiei pentru a reduce costurile legate
de forta de munca si renovarea activelor capitale existente, care, in mod disproportionat, vor duce la
economii cu costurile recurente de intretinere.

Concluzie

25. Provocarea financiara fundamentala cu care se confrunta transportul public in Bucuresti-llfov
nu are legatura cu cantitatea sau cu capacitatea serviciilor de transport public furnizate. Indicatorii de
referintd sugereaza ca densitatea ofertei este aliniata cu alte orase din Europa si cu nevoile generale
ale unei populatii considerabile. Desi serviciile din Bucuresti-llfov au capacitatea sa raspunda la
niveluri semnificative de cerere, se pare ca exista potential neexploatat pentru a raspunde mai bine
cererii si a Tmbunatati nivelul printr-o sincronizaremai buna a densitatii populatiei cu nivelul de
acoperire a serviciilor de transport public. Acesta este un factor esential care contribuie la nivelurile
reduse de recuperare a costurilor in comparatie cu alte orase din Europa. Cea mai mare provocare
este legata de suprapunere si de lipsa de complementaritate intre cele trei moduri principale de
transport public (autobuze, metrou si tramvaie), care ofera clientilor servicii disjuncte. Recomandarile
avansate in Activitatile 1 si 2 din cadrul acestor SATR asigura baza pe care Bucuresti-llfov poate sa
abordeze o componenta cheie a problemei generale privind recuperarea costurilor.
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IV. Deficitul de finantare
Accesibilitatea institutionala

26. Impactul STB asupra bugetului PMB este reflectat in partea de jos a Tabelului 8: Tn 2021,
subventiile STB au reprezentat 27,3% din bugetul PMB. La nivel international, subventiile pentru
transportul public ar consuma in general intre 3-10% din bugetul orasului. Cifra relativ mare aferenta
Bucurestiului reflecta doi factori cheie: (i) balanta fiscala locald in zona Bucuresti-lifov pune
majoritatea resurselor financiare in mainile sectoarelor Bucurestiului, mai degraba decat la nivelul
PMB si (ii) cresterile salariale ca urmare a schimbarii legilor nationale din 2017 care reglementeaza
salariile functionarilor publici au avut un efect disproportionat asupra operatorilor de transport public
din Bucuresti. Acest fapt se datoreaza faptului ca operatorii de transport au in structura lor de cost o
pondere foarte mare ce revine costului legat de forta de munca. Schimbarile legislative din 2017 au
fost principalul motiv pentru care povara fiscald a STB a crescut de la 17% din cheltuielile bugetului
PMB la 22,5% din cheltuielile bugetate pentru perioada 2018-2019.

27. Inaccesibilitatea fiscald a contribuit la problemele de flux de numerar care afecteaza
operatiunile STB, dara cauzat probleme si pentru autoritatile publice care ar trebui sa primeasca plati
de la STB, in special Agentia National3d de Administrare Fiscald (ANAF). Tn 2017 STB nu avea restante
de subventii de la PMB, insa acestea au crescut la 867 milioane de RON in 2021. La randul sau, STB a
pastrat lichiditati neplatind TVA, asigurari sociale si alte impozite catre ANAF. Restantele STB catre
ANAF au crescut de la zero in 2018 la 836 milioane RON in 2021 (estimat) (Tabelul 8 de mai jos).

Tabel 8: Planul STB de reducere a datoriilor scadente, 2021

* Plan reducere STB de reducere a datoriilor

scadente, RON M 2018 2019 2020 2021E 2022E 2023E

Sold de creante restante Beg. 0,27 574 990 1.342 1.342 453

Creante suplimentare PMB-TPBI 183 391 415 352 - -

Colectari - - - - 889 200

Sfarsitul soldului creantelor 184 574 990 1.342 453 253

Reducerea intarziata ANAF - - - - (300,00) (250,00)

Total restante STB (in mare parte ANAF) - 442 955 1.298 998 748

Cheltuieli STB/PMB 21,6% 23,4% 23,6% 27,3%

28. Criza COVID a expus punctele slabe existente la nivel de conducere, care au impiedicat STB sa

ajusteze operatiunile la presiunile financiare si realitatile pietei. Printre aceste probleme se numara
marja de decizie redusa la nivelul conducerii, supravegherea pasiva si rigiditatile contractelor din
sectorul public. De exemplu, PMB a solicitat o reducere de 25% a traficului in martie 2021 pentru a
economisi costurile de operare, dar nu i s-a permis sa puna in aplicare o modificare a serviciilor. La fel,
n 2021, contractul de servicii publice al STB cu TMPI a fost prelungit la o perioada de 10 ani. in ciuda
unei tendinte descrescatoare a performantei financiare, conducerea si Consiliul de Administratie al
STB au avut o crestere a remuneratiilor cu 129% fata de 2018. Desi este necesar sa se urmareasca
alinierea cu piata n ceea ce priveste salariile platite de STB, modul in care se da curs acestei politici in
contextul unor semne timpurii de probleme financiare (de ex. neplata impozitelor datorate) ilustreaza
provocari in ceea ce priveste supravegherea.

29. Acoperirea costurilor Metrorex in 2020 si 2021 s-a redus de asemenea la mai putin de 20% din
OPEX (adica cererea de subventii de 80%), din urmatoarele motive: (i) scdderea numarului de calatori
din cauza COVID; (ii) cheltuieli de operare mari si inflexibile, care nu s-au putut ajusta la cererea scazuta
de transport; (iii) lipsa controlarii cheltuielilor, cum ar fi bonusurile pentru angajati si alte cresteri de
salarii.
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Tabel 9: Cheltuielile cu personalul la Metrorex

Anul 2017 2018 2019 2020 2021E
Cheltuielr C‘;g‘zlr)”””' ul(mii | 400.970,79 | 452.270,67 | 550.950,51 | 687.874,23 | 755.171,50
% crestere 12,79 21,82 24,85 9,78
30. Metrorex este detinutd, operata si subventionata integral de administratia nationala, printr-o

intreprindere de stat a administratiei centrale. Acesta este unul dintre singurele sisteme de metrou
din Uniunea European3 care sunt in proprietatea administratiei nationale®. Desi dincolo de granitele
UE existd metrou in proprietate nationald?, aceasta forma de proprietate este mai putin frecvent3
decat detinerea/operarea de catre agentii subordonate administratiei nationale. Un motiv principal
pentru detinerea la nivel local a sistemelor de metrou are legatura cu sinergiile institutionale care
adesea au ca rezultat o integrare mai buna a serviciului. Este important de mentionat ca pozitia fiscala
actuala a PMB ar exclude o astfel de structura institutionala in absenta unor mijloace suplimentare de
transfer fiscal. Daca Metrorex s-ar afla sub autoritatea TPBI si ar fi finantata de PMB, doar subventiile
sale de operare ar reprezenta 39,2% din bugetul PMB. Se poate avea in vedere o subventie nationala
convenita intre administratia nationala si locala, pentru a reduce aceasta constrangere fiscala, in
acelasi timp asigurandu-se si stimulente pentru imbunatatirea performantei serviciilor. O posibila
abordare a acestei probleme ar putea fi compararea metrouri din alte orase, pentru a identifica un
punct de referinta pentru un regim de subventii de tranzitie.

31. Accesibilitatea fiscala a operatorilor de transport public nu ar trebui analizatad izolat de
schimbarile de la nivelul bugetului PMB. Tn perioada 2013 - 2020, bugetul PMB a crescut cu o rata
anuala compusa de 4,6% in medie, o crestere sub cea a PIB-ului Romaniei Tn aceeasi perioada. Exista
potentiale mecanisme care ar putea creste mai rapid capacitatea fiscald a PMB pentru a ameliora
constrangerea fiscala: Peste 90% din veniturile proprii ale PMB provin din impozitul pe venitul
personal, la care se aplica o cotd unica de 10% - semnificativ mai putin decat in alte tari ale Uniunii
Europene. Mdrirea acesteia sau punerea in aplicare a unui impozit progresiv pentru cei cu venituri
mari ar avea, cel mai probabil un beneficiu semnificativ pentru PMB. De asemenea, veniturile PMB
provenite din impozitul pe proprietate reprezinta mai putin de 3% din veniturile operationale — un
procentaj mic, care se datoreaza de fapt unei metode invechite de evaluare a proprietatilor. Aceasta
se realizeaza pe zone n loc sa se ia in calcul valoarea imobilului pe piatd. Impozitele pe proprietati
reprezinta in general nucleul (>90%) veniturilor din surse proprii in orasele mari din UE, subliniind
importanta revizuirii politicilor de impozitare a proprietatii in Bucuresti.

Concluzie
32. in absenta unei cresteri a impozitului pe venit sau a unor impozite suplimentare pentru

anumite categorii de contribuabili, PMB nu isi poate permite sa acopere deficitul de finantare existent
al STB in situatia actualda (mai mult de 20% din buget). Acest aspect este sustinut si de platile

1 De exemplu, Republica Francezd detine in ultim3 instantd metroul din Paris (RATP), iar Republica Irlanda detine
metroul din Dublin ,Metrolink”, care este Tn curs de construire.

2 De exemplu, Republica Chile detine metroul din Santiago, Federatia Malaieziei detine metroul din Kuala
Lumpur, Republica Belarus detine metroul din Minsk, iar Statele Unite ale Americii administreaza metroul din
Washington DC impreuna cu trei jurisdictii locale (dintre care una se afla sub jurisdictia Congresului SUA).

19



necolectate ale STB de la PMB si de o crestere aferentd de 867 milioane RON a datoriei in perioada
2018-2021.

33. Includerea Metrorex sub autoritatea TPBI in aceasta etapa ar fi posibila numai daca ar fi
disponibila cofinantare din partea administratiei nationale. Ar putea insa fi avuta in vedere o structura
de actionariat incrucisat atat pentru STB, cat si pentru Metrorex, pentru a alinia mai bine cele doua
companii - 20% din actiunile Metrorex ar putea fi schimbate pentru 20% din actiunile STB, iar acest
lucru s-ar reflecta si in finantarea celor doua companii. De asemenea, TPBI avea rolul unui actionar
comun in ambele companii, crescand implicarea in strategiile pe termen mediu si lung ale STB si
Metrorex.
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Accesibilitatea pentru clienti

34, Bucurestiul se Tncadreaza in a treia cuartild din cele 26 de zone metropolitane din punct de
vedere al PIB/cap de locuitor in 2019 (31,7 mii de euro/ cap de locuitor) conform Tabelului 10 care se
regdseste mai jos (sursa EMTA, Eurostat). incepand cu 2010, o gospodirie medie din Bucuresti a avut
o crestere cumulativa de 58% (peste media nationald din Romania de 54,2% sau de peste trei ori mai
mult decat media din UE27, de 18,9%).

Tabel 10: Comparatie intre tarife 2019 - Bucuresti (2021). Dreapta: Schimbdri cumulative in veniturile
gospoddriilor

2019 met. imbarcérifloc. PIB/cap locuitor  Un singur bilet Abonament lunar  B* Cursa unici Per cap de loc.

Tordia 8,961,980 228 62120 272 1571 1164 1.9% - Schimbari cumulative in veniturile gospodariilor

Paris 8,750,949 533 55,227 19 752 1,013 1.8%

Madrid 6,663,394 240 35,876 15 54 6 360 1.0% s 58.05%
Berlin 6,191,384 37 36,764 1.7 81.0 631 1.7% i (d
Barcelona 5,627,752 215 44 529 22 540 473 1.1% 85 7 S429%
Frankfurt 5,242 602 188 46,923 275 904 517 1.1% Vs

Torino 4,311,217 94 21,371 17 380 160 0.7% 0A /

Viena 3,889,914 247 44,044 24 51.0 533 1.3% /

Birmingham 2,928,592 108 30,216 266 1243 287 1.0% 03 /

Manchester 2,835,686 98 28,405 1.59 1418 156 0.5% /

Varsovia 2,680,771 448 31,834 1.02 227 457 1.4% 02 P 4

Copenhaga 2,643,799 147 59,343 3.23 53.1 475 0.8% p 1B.9%
Praga 2,611,023 240 29 921 0.94 216 226 0.8% 01 - 7

Stuttgart 2,536,413 151 55,485 25 676 378 0.7% -~

Stockholm 2,377,081 362 64,831 425 840 1,539 2.4% 0 4

Bucuresti 2,315,173 273 31,728 061 16.3 167 0.5% 2010 2611 \7151’ M3 2004 2615 2006 2017 208
Budapesta 1,750,216 837 30,884 1.08 292 904 2.9% a1

Valencia 1,748,850 13 N = == Bucuresti Romania B27

Belgrad 1,696,192 - 11,277 0.75 253 - 0.0%

Amsterdam 1,565,759 209 34,300 32 975 669 1.9%

Lyon 1,400,000 354 53,286 19 640 673 1.3%

Oslo 1,359,686 261 60,590 34 709 887 1.5%

Helsinki 1,329,394 299 60,581 28 597 837 1.4%

Bilbao 1,149,044 95 35,098 1.35 46.0 128 0.4%

Mallorca 896,038 60 =

Vilnius 561,642 347 25,400 0.65 290 226 0.9%

MEDIANA 2,573,718 240 35,487 1.90 57.15 474 1.1%

MEDIE 3,231,714 258 38,079 v 65 538 1.2%

DEV. ST. 2,327,934 177 18,093 0.7%

Reducere Bucuresti -51%

35. Pe cand Metrorex a crescut preturile in 2015, STB si-a mentinut preturile la nivelul din 2008,

n ciuda cresterii economice generale evidentiate la paragraful 33 de mai sus. in iulie 2021, atat STB,
cat si Metrorex au coordonat o crestere generala a preturilor pe diferitele servicii, care, in cazul STB, a
rezultat o crestere de 131% pentru biletul de o calatorie (20% in cazul Metrorex) si o crestere de 167%
pentru abonamentul lunar. Preconizarile estimeaza ca aceasta crestere de pret va avea un impact
semnificativ asupra STB, asteptarile fiind sa se dubleze acoperirea din bilete, de la 10% la 20%
(directorul STB, iulie 2021, dar si aliniat cu prognosticarile elaborate in Capitolul V).

36. Ca urmare a cresterii preturilor biletelor de o singura calatorie si abonamentelor lunare, atat
la STB cat si la Metrorex, administratia locald ofera bilete reduse de 40% si respectiv 28% pentru
diferite grupe de calatori. Aceste reduceri diferd semnificativ fata de media din esantionului european
Tn 2019 (Figura 1 de mai jos). Reducerea este in contrast cu PIB-ul pe cap de locuitor in Bucuresti, care
este peste media europeanda. Pretul calatoriei cu transportul in comun din Bucuresti la ambele
categorii este sub celui din orasele cu un PIB pe cap de locuitor substantial mai mic (ex. Belgrad) si cu
aproximativ 28% mai ieftin decat in orasele cu un PIB pe cap de locuitor similar (ex. Varsovia (-28%),
Budapesta (-45%) sau Praga (-28%)). O comparatie adecvatd pentru pretul metroului din Bucuresti o
reprezinta cea cu metroul din Sofia: -0,89 EUR/calatorie in Sofia fata de 0,6 EUR/calatorie in Bucuresti.
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Figura 1: Pretul pe bilet la STB si gratuitétile, ca procent din veniturile pe bilet (RH)

Pret bilet STB si gratuitati bilete/Venituri pe bilet (RH)

C=)Pret mediu bilet === Gratuitati/Venituri pe bilet

37. Folosind indicele de accesibilitate, reducerea neta (presupunand o singura calatorie din cauza
lipsei datelor) este de 51%, ceea ce inseamna o crestere de aproximativ 100% a pretului pentru un
bilet cu o calatorie (de la 0,61 la 1,29). Acest decalaj de pret va fi folosit in diferite scenarii in Capitolul
V.

38. Masurile de monetizare adoptate de STB in 2020 si de Metrorex in 2021, cum ar fi platile prin
SMS si platile omogene cu cardul, precum si alte masuri de aplicare a reglementarilor proprii si de
publicitate reprezinta o imbunatatire necesara. Efectele optiunilor de servicii suplimentare, inclusiv
limitarile de timp si combinatiile de bilete cu Metrorex urmeaza sa fie abordate ulterior in rapoartele
viitoare.

39. Cresterea substantiald de preturi a STB din august 2021 a adus cu sine si o crestere
considerabila a procentului de gratuitati Tn raport cu veniturile totale din bilete, de la 25% la 45% in
2021. Tn aceastd categorie se afld doud grupuri mari: Pensionarii si studentii. In cazul Metrorex,
studentii au doar o reducere de 50% (TFL ofera o reducere de 30%, BKK in Budapesta 63%, iar ZTM in
Varsovia 50%). Gratuitatile individuale pentru studenti si pensionari ar trebui reevaluate pe baza
veniturilor existente ale gospodariilor. Reducerea gratuitatii pentru studentila 50% ar fi dus la venituri
suplimentare din bilete de 10-12 milioane RON pentru STB.

Concluzie

40. Accesibilitatea pentru locuitori ofera posibilitatea unor alte cresteri de preturi care ar trebui puse
n aplicare printr-o crestere progresiva (2-3 ani). Gratuitatile ar trebui acordate pe baza veniturilor
disponibile ale gospodariilor si nu universal pentru studenti si pensionari. Se poate folosi ”"Metodologia
de ajustare a costului calatoriilor” pentru a proteja utilizatorii cu venituri reduse - in Figura 2 de mai
jos se prezinta exemplul orasului Kiev.
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Figura 2: Exemplu de metodologie recomandatd de ajustare a pretului cdldtoriilor (propusd la Kiev)
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Structura profitabilitatii si folosirea subventiilor

Perspectivd combinatd

41. incepand cu 2018, cheltuielile de operare ale STB si Metrorex au crescut mai rapid decat
veniturile din bilete, ceea ce a dus la o degradare continua a marjelor brute (a se vedea Tabelul 11).
Dupa cum s-a discutat mai sus, acest lucru a fost determinat de cheltuielile de personal, care, partial,
au fost determinate de schimbdrile din legislatia nationald care au afectat nivelurile salariilor. Tnhs& au
existat si cresteri ale numarului de angajati la STB si la Metrorex, care au amplificat impactul salariilor
crescute. Anume: (i) STB a avut o crestere de 9% a numarului de angajati din 2017, cu o crestere medie
a salariilor de 46%, iar (ii) Metrorex a avut o crestere de 20% a numarului de angajati din 2020 pana in
2021, combinata cu o crestere medie a salariilor de 19% intre 2017 si 2020. Cheltuielile cu personalul
pentru Metrorex in 2021 au fost duble fata de 2017.

Tabelul 11 Combinat: Evolutia structurii de profitabilitate (STB+MetroRex)

Combinate 03 2014 w5 nis m7 018 2019 N
Bilet STB 185598818 185,076,352 186,699,813 189,153,771 202,853,183 204227938 200,335,000 158,455,000
Venit bilete MetroRex 199,180,150 203,719,830 247 837,760 279,023 851 289018530 292571805 299,443,970 171253958
Venit total din bilete 384 76898 7% 182 L4 587573 488177 82 48 8773 95799740 499,784,570 329708,958
Chelt. angajati MetroRex 288795153 293,011,035 297 359,145 333 308923 401 204 542 43783571 547.151.185 683245859
Chelt. angajati STB 503,803,032 489567149 464 853421 493,089 225 568 419885 713019284 885,715,000 910377.000
Chelt. op. MetroRex 657 053,991 547,968 857 G55 448885 718,910,118 T92.289057 1363293445 1,252,.401.918 1261371.654
Chelt. op. STB 911710680 851,080,329 502 519893 852 540 812 816.092674 _ 10296508164 1.203. 162,000 1.234993.000
Total chelt. op. 1568764651 150008588 1480968758 1589550530 1808381731 2392930509 2,45, 53,918 245 367 554
Angajat/chelt. op. 505% 51.9% 22% 522% 3% 486% 3B4% 3.8%
Venituri din bilete/Chelt. ang. 485% 97% 5T0% 571% 0% 428% M 0
Acoperire costuri STB 204% 215% n3% 22% 249% 19.8% 18.7% 12.8%
Acoperire costuri MetroRex WNi% 4% i% 8% 5% 21.5% 3% 13.6%
Combinate U 5% 258% BT% neh 5% 208% 0.4% 132%)
Mediana EMTA 2019 T

Delta in chelt.op.(economii) RON 654 330,074
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Figura 3: Efect combinat de foarfecd si pierderi cumulative, in raport cu o ratd de acoperire de 40%
(RH)

Efect de foarfec Metro/STB combinat Delta cumulativa vs.40% rata de acop. in RON
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42, n continuare, exista probabilitatea ca atat STB, cat si Metrorex si se confrunte cu provocari
mai mari Tn ceea ce priveste recuperarea costurilor dacd nu au loc revizuiri majore ale preturilor
calatoriilor si nu se fac schimbari la nivel de intensitate a fortei de munca in operatiuni. Pe termen
scurt, negocierea eficace a salariilor la nivel colectiv va fi esentiald pentru ca ambele companii sa faca
fata scaderilor la nivel de marje. De asemenea, si masurile pe termen mediu vor include ajustari ale
pretului calatoriilor, regimuri alternative de pret pentru calatoriile lungi (de ex. preturi in functie de
distanta sau de zona) si reducerea intensitatii fortei de munca prin investitii de capital in Thnoiri si
modernizare.

Metrorex

43, Performanta financiard a Metrorex s-a deteriorat progresiv intre 2013 si 2020. In 2013,
veniturile au acoperit aproximativ 34,6% din costurile de operare. in 2019, acest procent a scizut |a
26,8% din costurile de operare. Panain 2020, veniturile acopereau doar aproximativ 15% din costurile
de operare. Deteriorarea performantei financiare a fost determinata de patru factori cheie care
depasesc revizuirile nivelurilor salariale, determinate de legislatia nationala:

a. Intensificarea cerintelor legate de forta de munca, ce par decuplate de necesitatile
tehnice, piata efectiva a serviciilor si tehnologiile care pot economisi forta de munca:
nainte de deschiderea liniei VV in 2020, numérul de angajati la Metrorex a crescut cu
20%, in ciuda ofertei constante de km-tren si a numarului constant de imbarcéri. in
ceea ce priveste angajatii la metrou pe km de retea de metrou sau numar de statii,
Bucuresti are aproximativ de 3 ori mai multi angajati decat Madrid si de doua ori mai
multi decat Barcelona (care are o retea de metrou mai veche). Un aspect important
de observat este cd metrourile (ex. Barcelona) au fost obligate sa investeasca in linii
noi, acest lucru afectand performanta financiard. insd, societatile de transport au
investit mult si Tn tehnologii care au dus la economisirea fortei de munca pe liniile
existente si liniile noi s-au dezvoltat cu tehnologii moderne, care au redus costurile
fortei de munca. Cea mai importanta initiativa a fost aceea de folosire a trenurilor
automate, care a redus necesarul de mecanici de tren si a permis o trecere la personal
multi-calificat, care poate sa indeplineasca diferite roluri. Dincolo de economiile cu
costurile fortei de munca, acest lucru a permis si modele de fortd de munca mai
flexibile, care au permis si reducerea numarului de personal in general.

Tabelul 12:Cheltuielile cu personalul la Metrorex
Anul 2017 2018 2019 2020 2021
Cheltuieli cu personalul 400.970,79 | 452.270,67 | 550.950,51 | 687.874,23 | 799.682,02
(mii RON)
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Salarii brute (mii RON) ‘ 286.120,35 ‘ 388.135,72 ‘ 473.491,52 ‘ 598.818,15 } 698.574,69 }

Figura 4: Evolutia cheltuielilor cu personalul la Metrorex

Evolutia cheltuielilor cu personalul Metrorex 2017-2021
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Figura 5: Numdr de angajati vs baza de operare
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Deficientele in ceea ce priveste gestionarea adecvata a acordurilor comerciale -
unele dintre acestea neputand fi controlate de Metrorex: Penalizarile aplicate o
singurd datd, asociate cu incalcarea contractului (Astaldi) au adus costuri de 418
milioane RON in 2018, ceea ce a dus capitalul Metrorex la valori negative (Tabelul 13
de mai jos). Cauza acestor penalitati provine din: (i) proiectare si negociere slaba a
contractuluisi (ii) mai important, sistemul defectuos de achizitii publice, care nu poate
fi controlat de Metrorex. Avand in vedere proiectele de infrastructura in curs si
viitoare, exista un risc semnificativ ca in viitor s3 mai existe si alte penalitdti. De
exemplu, In 2021, Astaldi a castigat o alta pretentie in instanta, in valoare de 34
milioane RON.

Cheltuielile cu terte parti pot sa creeze obligatii ,rigide”. Metrorex foloseste un
contract pe 15 ani cu Alstom pentru intretinerea si repararea materialului rulant.
Contractul are o valoare de 2,45 miliarde RON. Aceste cheltuieli sunt fixe si reprezinta
n medie 78% din veniturile obtinute din bilete Thainte de COVID (Tabelul 13 de mai
jos). Ar putea exista argumente puternice pentru externalizarea intretinerii. Tnsd o
consecinta esentiald a dimensiunii si inflexibilitatii acestui contract este aceea ca el
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creeaza o rigiditate fixa n structura de costuri a Metrorex, iar acest lucru nu se poate
schimba pentru a face loc constrangerilor la nivelul lichiditatilor.

Tabelul 13:Evolutia financiard a Metrorex

METROREX
[ in RON 2013 2014 2018
Venituri din exploatare 604,044,258 655,400,046 663091241
Venituri servicii din care Inchiriere, 226,048172 228.550,178 282917164
publicitate din care Venituri din bilete bl 31 ¥ 4 31 449 08 2718723
fard gratuitate. 171,568 908 172270422 221,179,037
Comp. pret 26,864 022 24870348 32019404
Operatiuni cu subventii 328 138 000 363,007,061 285778938
Investitii din sub itali tizare) 49 882 088 57852 807 90 3% 9
Cheltuieli cu personalul 288 795153 293011035 7,859 145
Nr. angajati 4224 4218 4218
Utilitati (energie/apa) 61,883065 56,150,845 56,200,000
Amortizare 95697135 98235438 130076153
Cheltuieli cu terti 180,059,013 173,202,257 168,750,638
Penalitati 76, 445 6,100 154 129383
Provizioane (legale, de pensii,...) 5,266,590 1518.284 1413377
Chelt.op. 657,053,991 GATO6R657 658448865
Venit net (64,458,000) - -
EBITDA 42,687,402 105,757,827 134,718,529
Acoperire costuri MAN B 43.0%
Nr. de angajati la sfarsitul anului 4224 4218 4218
PPE 2000 288 414 MWAB S 2842.1%0.099
Active 25&7 579,700 J5WAWM 00 4047 433 483
Datorii financiare 167, 447,096 M2127874 57051909
Numerar 61,181,3%0 85708785 140925582
Datorii fiscale (excl. active)
Capitaluri proprii 45,373,249 56,508,044 108330,111
Rezultat reportat (257,655,729)  (260,721,784) (157,212512)
Venit net -
CFO (3195225 81,947,366 62204227
Capex (608,601944) (1,109737.110) (701.258623)
o 9,406,101 (402,000)  (7,219871)
Creante (12011276)  (62915083) (60,073544)
Capitaluri proprii - - 55,000,000
CFF (5,150,990) (56.217.941) 22441
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6,659,711
(384,862567)
(3138013
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190,081,345
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79402223
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190,000,000
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1,050,840, 892
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22 193080
“3060878

84,450 207
14,327,819
1,261,371.664
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(69,208, 263)
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X703
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24,847,942
(306, 295, 830)
(65,505,583)
(356.938)

d. COVID-19 a afectat semnificativ veniturile din bilete, dar mai putin grav decat s-ar
putea presupune, date fiind preturile scazute ale biletelor si bazarea intr-o masura
ridicata pe subventii. Se estimeaza ca pandemia de COVID-19 a redus veniturile din
bilete cu 45% ntre 2019 si 2020, generand o pierdere de aproximativ 121 milioane
RON. Prelungirea pandemiei in 2021 a redus veniturile din bilete cu incd 5,8%. ins3
aceste pierderi trebuie vazute in raport cu veniturile totale. De exemplu, pierderea
de 121 de milioane RON din 2020 a reprezentat numai aproximativ 12% din veniturile

Metrorex.

Tabel 14: Raportul Metrorex pe Semestrul 1, 2021

2018H1 2019H1 2020H1 2021H1 YTY 3¥r

Venituri din servicii (incl. comp./chirii) 165,460, 200 164 756 860 103,316,408 a7 308 622 S58% -412%
Subventii de exploatare 174,847 850 206,400,000 234 375,000 308,318 498 N5% T63%
Inv. Subventji 53 274 894 74681 635 53338 184 51,512 955 -3.4% -33%
Venituri din exploatare 393,582,953 445838495 391,029,682 457,140,075 16.9% 16.1%
Cheltuieli cu personalul 211,720,671 254 387 114 315,203 959 402,076,048 27.6% 89 9%
Utilitati (energie/apd) 26,320,002 30,582 744 36359 T8 37T 427 272 29% 42 2%
Amortizare 72,253 927 70,310,004 70,700,108 83 405 980 32 1% 20.3%
Cheltuieli cu terti 90,619,180 95,010,862 111,959,147 124,356,261 11.1% 31.2%
Penalitati 189,152 768 25753 680 25279 64601311

Provizioane (legale, de pensii,...) (597 068) (812 418) (3.231,133) (4,733 649)

Chelt.op. 606,149,406 492.993.916 542,317,737 668,811,947 23.3% 10.3%
Venit net 1212,543,054) (46,774,280) (210,575,147) (211,660,858) 0.5% -0.4%
EBITDA (140,312, 526) 23,154,673 (80,587,946) (118,265,892) 46.8%
Acoperire costuri 21.3% 33.4% 19.1% 14.5%

Nr. de angajati la sfarsitul anului 4 545 4 546 4,782 5403 13.0% 18.9%
il 5,116,323 225 5096745941 5617045982 5547304816  -1.2% 8.4%
Active 5345 783 662 5325947075 BOTITIOSES 8,853 921 691 -1.2% 65.8%
Datorii financiare 1,007 645 857 524 327,036 170,816 47 8% -830%
Numerar 77 640,326 78,807 362 T8 287 914 58,275,139 256% -249%
Rezultat reportat (579,609,720) (6104593,704) (1,051,338,423) (1,234617403) 17.4% 113.0%
Capitaluri proprii 1292,448,894) (339.260.461) (339.012.441) (550,630,564) 62 4% 88.3%
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44, Rezultatele financiare in scadere ale Metrorex si constrangerile la nivel de lichiditati, care se
rasfrang asupra serviciului, ar trebui vazuta in raport cu nivelul de cheltuieli cu extinderea retelei.
Proiectul liniei V, de 5,3 miliarde EUR, intre Drumul Taberei - Pantelimon (sectiunea 1, pana la Eroilor
2) a fost finalizat in 2020. Alte investitii sunt:

a. Linia VI Aeroport - Otopeni, deschidere estimata n 2025, 14,2 km, 12 statii si 1,34
miliarde EUR plus TVA,;

b. Extinderea liniei IV: Straulesti - Gara Nord, finalizare 5 ani (nu s-a specificat o data de
incepere), lungime 11,94 km, 13 statii si un buget estimat de 1,52 miliarde EUR plus
TVA;

c. Linia VII, studiu de fezabilitate, 26 km lungime, 27 statii si un buget de 2,47 miliarde
EUR plus TVA.

d. Prelungirea suplimentara in materie de cheltuieli de operare pe linia V (sectiunea 2)
Opera - Universitatii - lancului, studiu de fezabilitate, 16,8 milioane EUR;

45, Obiectul si nivelul de investitii capitale in reteaua Metrorex ofera o posibilitatea schimbarii
strategiei de afaceri citre modernizarea serviciilor (inclusiv pe liniile vechi). Tnsd oportunitatea pare
sa se fi pierdut, acest lucru urmand sa aiba probabil un impact pe termen lung asupra costurilor de
operare viitoare si asupra nivelurilor de recuperare a costurilor.

Concluzie

46. Metrorex se confrunta cu constrangeri la nivel de lichiditati pe termen scurt, cu pierderi
accelerate ca si consecinta a penalitatilor Astaldi din 2018 si a marjei ridicate de operare a Metrorex,
cu praguri de rentabilitate din ce in ce mai mari din cauza accelerarii cheltuielilor cu personalul si a
contractelor din ce in ce mai mari cu tertii.

47. Se prognosticheaza pe termen scurt o recapitalizare pentru a aduce capitalul inapoi in limite
pozitive. Cu toate acestea, deschiderea liniei V, impreuna cu cresterea de 25% a preturilor in a doua
jumatate a anului 2021 va contribui la o recuperare rapida a profitului unitar, odata cu terminarea
pandemiei. Pe termen mediu (peste cinci ani), cu capacitatea suplimentara prevazuta, Metrorex va
castiga cerere in oras si la periferie (linia V1) de la STB. Tnsd numarul de angajati ar trebui s revini la
nivelurile din 2018 sau mai jos (cu aproximativ 20% mai putin decat in prezent), iar liniile viitoare ar
trebui sd ia in calcul indicatori de eficient a angajatilor (Figura 5). Tn 2021, numarul de angajati a scizut
de la 5697 la 5050 (ca urmare a plecarilor voluntare - pensionari), incurajate de conducere si sustinute
de Consiliul Director al Metrorex. Aceasta tendinta ar trebui sa continue, pentru a reduce si mai mult
cheltuielile cu personalul.

STB

48. Tramvaiul ramane cel mai scump mod ca si costuri absolute, cu 15,89 RON pe km-v (- 12,7%
fata de anii anteriori, dupa innoirea partiala a flotei inceputa in 2020) si ca si profit unitar, cu o pierdere
netd de 12,77 RON pe km-v conform datelor din 2020 (Tabel 15). ins3 in ceea ce priveste utilizarea
capacitatii, tramvaiul are valori de doua ori mai mari decat troleibuzul (x2,42) si de trei ori mai mari
decat autobuzele (3,67), iar din acest motiv probabil cd va avea cele mai mari beneficii in urma
cresterilor de preturi din viitor: Daca preturile biletelor ar creste cu o medie de 0,75 RON pe imbarcare,
tramvaiul ar fi aproape egal ca profitabilitate cu autobuzul, depasind astfel troleibuzul.
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Tabel: 15 STB Cdteva date financiare si evolutia costurilor pe km pe vehicul (RH)
Cost bugetat STB 2021 pe km cu profit net de 3,07%

Cost bugetat RON/km 2019 2020 2021 vkm 2021 cotd vkm cost unitar 2021 vkm
Tramvai 18.22 18.22 15.89 18.8% 19,030 11.07
Troleibuz 12.24 12.24 13.28 9.8% 10,017 Profit unitar mediu
Autobuz .11 9.11 9.7 57.8% 73,201 (8.8
Autobuz regional 7.75 7.75 8.37 12.8% 14,148
Unda AUTOBUZ £.48 B.48 9.52 102,248

2020 KMK Cost RO Cestimat  ImbarciriM  Bivkm Profit vkm
Tramvai 19,437 18.22 354142 22 10.90 (12.77)
Troleibuz 10,513 12.24 128,87 a7 4.48 {10.00)
Autobuz 77820 9.11 707,118 230 297 (7.83)
Autobuz regional 13.347 775 103 439
Total 107,570 1,189,939
Subventii estimatate 2020 933082
Venituri comerciale + 3,57% 299338

Sursd: Rapoarte de buget STB

Medie bilet
Profit unitar 0.75 1 1.25 1.5
Tramvai (7.72) (4.99) (2.27) 048
Troleibuz {(9.92) (8.80) (7.68) (6.56)
Autobuz (7.57) (6.82) (8.08) {5.34)
49, Tramvaiul ar fi primul mod care ar ajunge la profitabilitate pe unitate daca preturile medii, ar

creste (pastrand celelalte conditii constante) Tn medie cu 147%, pana la 1,46 RON pe calatorie. Pe de
alta parte, autobuzele regionale raman cele mai ieftine, cu 8,37 RON / km-v sau 47% mai putin decét
n cazul tramvaiului, dar si cu cea mai mica utilizare de capacitate (desi STB nu furnizeaza date separate
fata de autobuze, zonele urbane de periferie, cu densitate mai mica, ar duce, in mod natural, la un
numar mai mic de imbarcari).

50. Din punctele de mai sus rezultd nevoia unui compromis intre costul unitar si utilizarea
capacitatii. Alti factori care merita luati in considerare sunt:

e (Capacitatea suplimentara a metroului, data de liniile V si VI.

e Masuri adoptate pentru cresterea transportului urban public si descurajarea folosirii
vehiculelor private (cum ar fi aplicarea masurilor privind parcarea, taxe suplimentare
pentru vehiculele pe motorind sau vehiculele vechi, asigurarea infrastructurii de
parcare in zonele de periferie).

e Noul plan urbanistic zonal si de dezvoltare urbana in zona de periferie, va creste
densitatea populatiei. Sosiri ale turistilor, evolutia vizitatorilor.

e Masuri suplimentare la nivel de tarif, pe zone, perioade de timp etc.

e Transportul ca serviciu prestat, scooter, oferta de taxi, evolutia detinerii de masini etc.

51. Daca extinderea naturala a orasului spre exterior continud, autobuzele regionale ar putea
incepe sa castige cotd ca mod de transport, pe cand cota liniilor de autobuz din oras ar trebui sa
ramand constanta sau sa scada ca urmare a noilor capacitati de metrou sau a noilor servicii de
transport. in acest scenariu, se preconizeazd ci autobuzele vor castiga cotd ca mod de transport, iar
acest lucru, in combinatie cu cresterile de preturi in viitor, ar putea duce la o ameliorare medie a
profitului unitar de la -8,82 la (-7,03 la -5,97) sau, in medie, -6,43 Ron/km-v, transpus in economii de
244 milioane RON pe baza datelor din 2021 si cu un profit unitar mediu de -6,43 Ron (-27% si
mentinandu-se restul de cote pe moduri intre troleibuz si tramvai la nivelul actual).

52. Tnsd castigul in ceea ce priveste cota aferentd autobuzului nu se preconizeaza pentru urmétorii
cinci ani, astfel Tncat nu va fi luata in calcul in scenariile din Capitolul V. La fel, schimbarile structurale
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in ceea ce priveste pretul cu combustibilul ar modifica structura actuala a costului unitar pe mod si ar
invalida rezultatul de la punctul anterior.

Tabel 16: Moduri combinate STB baza de evolutie a costurilor unitare pe cota autobuze si evolutia

pretului mediu
Cotd autobuz

-8.82 % 50% 60% 0% 80% 0%
Pret mediu 05 (10.30) 0.72) 9.14) (8.56) (7.97) (7.39)
0.7 @.11) 8.67) 8.23) (7.80) (7.3%6) 6.92)

1 G®) @6) G313 (703 (B78) (B.4)
1.5 @®73) B58) B43) (62  B.12) 59

15 (5.54) (5.53) (5.52) (5.51) (5.50) (5.49)
1.7 (4.35) (4.49) (4.62) (4.75) (4.88) 5.01)
53. La categoria cheltuieli, personalul ramane capitolul principal si cel mai important,

reprezentand 73% din cheltuielile de operare in 2020 si in 2021, adica o crestere semnificativa de la
media de 57% n perioada 2013-2016. Al doilea capitol de cheltuieli in ordinea importantei il reprezinta
cheltuielile cu combustibilul, 9% din cheltuielile de operare in 2020 si aliniat cu media de 10% din
perioada 2013-2016. STB prezinta o flexibilitate relativa in ceea ce priveste cheltuielile cu forta de
munca, dupa cum arata perioada 2013-2016, cand STB, cu o cerere constanta, si-a redus oferta de km-
v cu 13,9% km-v, impreuna cu o scadere de -8,1% a numarului de angajati.

54, Dupa modul de transport si conform studiului PWC privind costul unitar, efectuat in 2018,
cheltuielile cu personalul reprezinta aproximativ 69% din cheltuieli in cazul autobuzelor, 80% din
cheltuieli Tn cazul tramvaiului si 82% in cazul troleibuzului. Combustibilul reprezinta 21% in cazul
autobuzelor, fard impact asupra tramvaielor sau troleibuzelor, iar cheltuielile cu energia reprezinta 8%
si 5% Tn cazul ultimelor doua categorii (Tabelul 17 de mai jos). Aceste alocari procentuale ale costurilor
vor fi folosite la rularea diferitelor scenarii, in capitolul urmator.

Tabel 17: Categorii de cheltuieli pe mod de transport
Raport PWC 2018Q3 inainte de ajustari

Mii RON Personal Combustibil Piese de schimb Energie Altele Total

Autobuz urban 105,780 32,864 7,512 398 97% 156,349

Autobuz suburban & 686 1,945 474 25 621 9,751

Tramvai 62,001 380 3,269 6,479 5,170 77,299

Troleibuz 30,335 134 1,968 1,676 2,813 36,926
Personal Combustibil Piese de schimb Energie Altele

Autobuz urban BaY 219% cog 0% 6%

Autobuz suburban 69% 20% op, 0% &%

Tramvai 80% 0% 4% 8% %

Troleibuz 2% 0% 5% 5% 8%

55. Capitolul de cheltuieli de personal in 2021 este Impartit intre salarii de baza, aproximativ 56%

si 35% salarii pe baza de performanta, in cea mai mare parte in legatura cu orele suplimentare pentru
acoperirea absentelor (in jur de 56% pentru concedii medicale conform raportului PWC). Salariile cu
orele suplimentare au reprezentat ih medie 36% din cheltuielile de personal in perioada 2020-2021
(Tabelul 18 de mai jos).

56. Capitolul de cheltuieli aferent Consiliului Director a cunoscut si el o crestere semnificativa de
128% din 2018, in special de cand STB a intrat sub autoritatea TPBI. Este important de mentionat viteza
de rotatie mare la nivelul conducerii, atat in STB, cat si in Metrorex, precum si absenta unor indicatori
de performanta relevanti (cum ar fi imbunatatirea acoperirii din costuri pana la nivelul x in urmatorii z
ani) legati de salariile conducerii si ale Consiliului. BKK Budapesta a avut directori generali pe mandate
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medii de 4 ani, iar ZTM Varsovia a avut directorul general pe un mandat de 7 ani. Termenul la STB si
Metrorex este Tn medie de aproximativ un an. Este necesara punerea in aplicare a guvernantei
corporative si in special selectia, durata exercitarii functiei si remunerarea la nivelul conducerii si al
Consiliului.

Tabel 18: Cheltuieli de personal impdrtite pe natura acestora si modul de transport

2020 2021
Chelt. cu personalul 910,377,000 Cotd 928,925,000 Cotd
Bazd 505,905,000 55.6% 523,848,000 58.4%
Performanta 338,575,000 37.2% 328,000,000 35.1%
Alte plusuri (bonuri de mas3) 45,058,000 49% 57,500,000 8.2%
Consiliu/Administratori/ 1,817,000 0.2% 1,912,000 0.2%
Contributie angajator 18,841,000 2.1% 19,165,000 2.1%
*Chelt. cu personalul prin Pt./Total Cotd kmv
Autobuz urban 51.6% 66%
Autobuz suburban 3.3%
Tramvai 30.3% 23%
Troleibuz 14.8% 12%
*Pe baza studiului PWC inainte de orice ajustare
Pt. angajati/Nr. Autobuz Tramvai Troleibuz Total
Soferi 26% 9% 5% 40%
Produs indirect 30%
Reparatii de intretinere 20%
SGA 10%
57. Cheltuielile de personal impartite pe mod de transport reflecta o orientare catre costul pe

unitate la tramvai versus cota km-v. Aceasta se datoreaza unitatii intretinere/productie tramvaie, unde
exista mai multi angajati.

Concluzie

58. imbunatatirea profitului unitar in cazul tramvaiului ar duce la imbunatatirea semnificativa a
profitului unitar per ansamblu in cazul trasportului de suprafatan (utilizare mai buna a capacitatii).
Extinderea regionald (castigul in ceea ce priveste cota pentru autobuze la nivel regional) si innoirea
flotei de tramvaie se preconizeaza ca vor determina scaderi de costuri unitare pe termen lung. Sunt
necesare analize mai detaliate privind contractul colectiv de munca pentru a intelege mai bine
conditiile in legatura cu orele suplimentare si cu absentele angajatilor. Este necesara imbunatatirea
procesului de selectie si a monitorizarii performantei la nivelul Consiliului Director si al conducerii. Se
recomandd mandate pe termen lung pentru o conducere profesionista, iar salariile sa fie corelate cu
indicatori de performanta asociati cu evolutia procentului de acoperire din costuri. Planificarea rutelor
si mixul de moduri de transport pe viitor ar trebui sa ia in calcul impactul presiunii permanente a
inflatiei asupra modului de cost unitar (combustibil pentru autobuze, electricitate pentru
troleibuz/tramvai si metrou), precum si schimbarile in ceea ce priveste nivelul de oferta la Metrorex si
alte servicii de transport (autobuze regionale, trenuri regionale etc.).
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V. Scenarii

59. Acest ultim capitol va rezuma cateva dintre concluziile si informatiile analizate anterior si va
propune diferite scenarii, folosind un model financiar planificat pe cinci ani. Scopul acestui exercitiu
este de a evalua mai bine impactul diferitelor combinatii de politici asupra adecvarii ofertei, precum
si accesibilitatea pentru institutii si pentru calatori. Preturile sunt considerate la valori nominale in
RON. Primul an previzionat este 2021, folosit pentru a calibra fiabilitatea modelului in raport cu
estimarile din rezultatele bugetului si rezultatele reale la jumatatea anului.

60. Din cauza domeniului limitat si a restrangerilor de timp, modelul financiar se concentreaza
doar pe evolutia profitabilitatii a celor doua entitati vizate de acest studiu. Investitiile si metricile
aferente, precum si sursele de finantare, cum ar fi investitiile, nu sunt abordate (Presupunerea de
planificare la nivel central).

Scenariu |: Scenariul de baza si cel mai probabil
61. Scenariul de baza va lua in considerare urmatoarele:

Inflatie generala de 5% ca crestere de baza aplicabila la costul general de intrare.

Cresterea bugetului PMB 5%

CAG populatie metropolitand 0,5%

Fara cresteri suplimentare de pret la bilet, avand in vedere istoricul de politici

anterioare

e Reducerile pentru pensionari si studenti raman neschimbate si ajung la 45% din
veniturile din bilete incepand cu anul 2023.

e STB: Numarul de imbarcari pe km-v creste pe toate tipurile de transport in 2021, de
5% si 15% in cazul autobuzelor Tn 2023, depasind nivelurile dinainte de Covid pana in
2023. Metrorex ajunge la nivelurile pre-covid cu un an mai devreme, fara o alta
crestere aditionala (linia VI se deschide dupa 2025).

e Km-v constanta la 100 M in cazul STB, cu un mic castig de cota la autobuze incepand
din 2023 fata de tramvai si troleibuz. Metrorex va furniza in mod constant 8,5 M km-
Vv pe an.

e Alocarea cheltuielilor pe capitol se va face conform Tabelului 17.

e Cresterea cumulativa a cheltuielilor este presupusa dupa cum urmeaza (forta de

muncd, de la an la an):

Tabel 19: Cresterea cumulativd a cheltuielilor

Cost cumulative materiale 2021 2022 2023 2024 2025

Inflatia fortei de munca de la an la an 5.0% 5.0% 5.0% 5.0% 5.0%

Inflatia materialelor 5.0% 15.0% 20.0% 25.0% 30.0%

Inflatia combustibilului 15.0% 25.0% 30.0% 35.0% 40.0%

Inflatia electricitatii 20.0% 25.0% 30.0% 33.0% 36.0%

Alte inflatii chelt.op. 5.0% 15.0% 20.0% 25.0% 30.0%
62. Rezultatul relevant din acest scenariu (Figura 6) este:

e Acoperirea costurilor initiale recuperate ca urmare a cresterii de pret din 2021H1 si a
iesirii din pandemie, atingand un varf in 2023, continuand cu o erodare progresiva a
profitabilitatii pana la 18,9% in cazul STB si 19,7% in cazul Metrorex (Figura 6, stanga
sus).

e Numarul de imbarcari va reveni progresiv la nivelul dinainte de covid panain 2023, cu
utilizarea de capacitate la nivelul din 2018 (in jur de 6,5 imbarcari pe km-v).
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e Accesibilitatea institutionala n pericol, cu subventiile STB peste 20% si inaccesibilitate
in ceea ce priveste finantarea ambelor entitati de catre PMB (peste 50%).

Figura 6: Rezultate din scenariul de bazd
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Scenariul 1l: Cresterea veniturilor proprii ale PMB
63. Acest scenariu mentine toate datele anterioare, dar ia in calcul o crestere a veniturilor la

nivelul PMB. Existda mai multe moduri, directe sau indirecte, iar explorarea in profunzime a acestor
optiuni depéseste scopul acestei etape. ins3, la modul general, pentru ca subventiile STB s3 ajungs
Tnapoi la nivelul din 2016 - 2017 (in jur de 15-17% din bugetul total al PMB), bugetul PMB ar trebui sa
creasca cu 50% cumulat sau CAG de 9,7% in urmatorii cinci ani, pastrandu-se neschimbati ceilalti
factori. Costul total al transportului ramane ca in scenariul |, dar exista un transfer indirect de fonduri
de la utilizatori catre institutie.

Scenariul lll: Crestere cumulativa de 100% a pretului in 4 ani

64. n acest scenariu se urmeazé o politicd pura de stabilire a preturilor cu obiectivul de a atinge
convergenta cu standardele UE privind rata de acoperire: In fiecare an se face o crestere de preturi cu
25%, atat la STB, cat si la Metrorex. Toti ceilalti factori raman ca in scenariul de baza. Acoperirea din
costuri ar ajunge la convergenta peste 40%. S-ar imbunatati accesibilitatea institutionald, subventiile
STB fiind de 16,9% din bugetul PMB, dar includerea Metrorex in finantarea de la PMB nu ar fi posibila
(aproximativ 45% sau 2,64 miliarde RON). Partea negativa a acestui scenariu este inflatia mai mare
decat preconizata (58.s), in special asupra salariilor, care va eroda si chiar depasi marja suplimentara
obtinuta din cresterea preturilor. Costurile privind transportul (Metrorex + STB) pe locuitor pe an 2025
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ar fi de 1.640 RON, aceleasi ca in scenariu de baza, dar parte din subventiile institutionale ar fi
transferate asupra utilizatorilor.

Figura 7: Acoperirea din costuri in cazul scenariului care vizeazd cresterea preturilor

-,
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Scenariul 1V: Politici de preturi (+ politici de compensare) cu controlarea cheltuielilor cu personalul

65. Acesta este un scenariu mai dificil si mai putin probabil de a fi implementat, din cauza
guvernantei corporative slabe (detinere pasiva) si a riscului mare de conflict cu sindicatele:

crestere de preturi CAG 25% timp de patru ani, cumuldnd 100% (ca in Scenariul Il).
Gratuitdtile pentru studenti reduse la 50% si bazate pe veniturile gospodariilor,
reducand gratuitatile la 30% din veniturile din bilete.

Reducerea cresterii bonificatiilor de performanta pentru angajatii STB cu 60% (de la
5% de la an la an la 2%) si reducerea numarului de angajati la tramvai cu 12%,
cumulativ pana la 3.000 in 2025, de la 3.399 n 2020.

Angajatii Metrorex se reduc cu 5% de la an la an din 2022 pana in 2025, adica 60
angajati pe km de retea (de la 65 Tn 2018 si sub 73 din 2020, desi sub 30 ar fi tinta
ideal3, aliniat cu exemplele metroului din Barcelona sau Madrid).

n scenariul IV, accesibilitatea institutionald ar creste la 11% (sub intervalul 2013-
2017), STB avand o performanta mai bund decit Metrorex in ceea ce priveste la
acoperirea costurilor (57,5% fata de 50%) si ajungand la standardele europene (>47%).
Reducerea costului total pe locuitor pana in 2025 la 1.526 RON. Acest scenariu
reprezinta o solutie mai bund decat cele anterioare, atdt in ceea ce priveste
accesibilitatea pentru institutii, cat si accesibilitatea pentru utilizatori (si alocarea
resurselor, dar aceasta ar fi o alta tema).

66. Datele de intrare, rezultatele si informatiile suplimentare privind Scenariul IV sunt cuprinse in
anexele acestui raport.
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Figura 8: Cresterea preturilor combinatd cu mdsuri de reducere a costurilor la STB
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VI. Recomandari

67. Nu exista remedii simple pentru corectarea trendului de performanta financiara slaba a
operatorilor de transport public din Bucuresti. Cele mai importante, dar si cele mai dificile masuri
pentru rezolvarea acestei probleme sunt:

1. Optimizarea rutelor pentru a imbundtdti recuperarea costurilor — inclusiv
reproiectarea retelei de suprafata pentru a optimiza costurile Tn raport cu cererea.
Metodologia (precum si nevoile tehnice pentru reproiectare) a fost discutata in
Livrabilul 17 din cadrul acestui contract de servicii de asistenta tehnica rambursabile.
Necesarul financiar pentru acest efort este evident in stabilirea valorilor de referinta
pentru oferta, cerere si densitatea populatiei Tn Bucuresti fata de alte orase din
Europa. Reproiectarea retelei are un rol esential in Tmbunatatirea viabilitatii
financiare, prin optimizarea veniturilor pentru fiecare element al serviciului in raport
cu costul prestarii serviciului.

2. Ajustarea preturilor cdldtoriilor — Punerea in aplicare a unor revizuiri anuale ale
preturilor, folosind o metodologie transparenta, poate ajuta la alinierea accesibilitatii
cu alte orase din Europa. Bucuresti-llfov are niveluri de venituri care sunt aliniate
(adesea superioare) cu cele din alte orase europene, in care clientii contribuie mai
mult la costul financiar al furnizarii serviciilor publice. Subventionarea cuprinzatoare
si la un nivel ridicat a transportului public pune o povara fiscala mare asupra PMB
(precum si asupra guvernului national, in cazul Metrorex), care nu pare sa fie
sustenabila. Implementarea unei metodologii de ajustare periodica si transparenta a
preturilor calatoriilor poate sa ajute la reechilibrarea accesibilitatii pentru clienti si
pentru administratie si probabil ca ar trebui sa duca la cresteri de preturi care sa
depaseasca nivelul inflatiei pe termen mediu.

3. Reproiectarea programelor de capital — Avand in vedere cresterea costurilor privind
forta de munca, rezultate in urma schimbarilor la nivelul legislatiei nationale, este
nevoie ca programele de capital ale STB si Metrorex sa fie reorientate, astfel incat sa
se reducd pe cat posibil necesitatea fortei de munca la nivelul operatiunilor. Tn
contextul mandatelor de extindere care au contribuit la extinderea fortei de munca,
investitiile Tn economisirea de forta de munca ar trebui sa reprezinte o prioritate
pentru toate liniile / serviciile noi. Astfel de investitii probabil ca ar include diferite
elemente de automatizare / statii fara personal, precum si instrumente de planificare
care sa optimizeze forta de munca utilizata pentru intretinerea si operarea activelor.
intr-un scenariu ideal, programele de capital ale operatorilor ar trebui si vizeze si
retehnologizari, care ofera argumente solide in ceea ce priveste reducerea costurilor
fortei de munca sau alte economii. Investitiile in economisirea costurilor de operare
vor aduce si beneficii suplimentare atunci cand acestea imbunatatesc si calitatea
serviciilor.

68. Alte masuri care ar trebui aplicate sunt:

= Anadlizarea si actualizarea spatiului de inchiriere de active la Metrorex pentru a ajunge la
conditiile pietei, in combinatie cu o politicd de ,,comert inteligent” care ar permite un flux de
venituri suplimentar de minim 25 milioane RON / an. Acest lucru probabil ca ar avea doar
beneficii de ordin secundar, dar totusi, este un aspect care ar trebui avut in vedere.

= Posibilitatea unor contracte pe termen lung (de cel putin patru ani) pentru membri calificati
in conducere si Consiliu (selectare si filtrare prin intermediul unei comisii independente) si
asocierea remunerarii acestora cu imbunatatirea progresiva si realizarea unor tinte de costuri
si performanta care ar putea include si valori de referinta ale veniturilor. Aceasta realizare ar
trebui sa fie o combinatie de stabilire a preturilor (plafonate la o limita in timp) si un plan de
reducere a cheltuielilor.



=  Reducerea cheltuielilor cu personalul - cateva optiuni ar putea fi:

O

O

Externalizarea serviciilor de fintretinere la tramvaiele nou achizitionate catre
producatori/furnizori, ca parte din noile contracte de achizitie/inchiriere.

Tnlocuirea progresivd a unitdtilor de metrou cu unitati fira sofer, contribuind la
scaderea costurilor cu angajatii.

STB: Actualizarea capitolului privind bonusul de performanta pe orele suplimentare
din contractul colectiv de munca existent, cu obiectivul de a reduce absenteismul si a
controla cresterea salariilor bazate pe performanta.

Consolidarea unitatii de audit intern a STB, cu personal suplimentar si putere
decizionald mai mare si desprinderea unitatilor pentru locuinte, sport si asistenta
medicala.

Amanarea angajarilor noi (cu exceptia celor pentru inlocuire) atat la STB, cat si la
Metrorex si implementarea unui plan voluntar de pensionare anticipata.

= Promovarea unei cote suplimentare de trafic in transportul public prin:

@)

@)

Aplicarea unor reglementari privind parcarea in oras, ale carei profituri ar putea
acoperi o parte din deficitul de finantare al STB.

Gratuitati pentru locuri de parcare in zonele periferice si in apropierea magistralelor
de transport public.

Circulatie exclusiv a transportului public pe zone / perioade de timp (in genul Madrid
Central).

Aliniere si stabilirea unor rute mai bune atat la STB, cat si la Metrorex, sub umbrela
TPBI.
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VII.  Anexa |: Date de intrare pentru scenariul IV

Plan pe 5 ani STB/MetroRex

INTRARI in mii RON si pt.

Date generale 2019/20 baza 221 .17 g 200 005 Venit. aloc.init.  Tramvai  Troleibuz
Venituri PMB 4408 50 Y- ¥ 407 088 1810 .50, sema Chelt. ang. 2Z2n 108
Crestere buget PMB 50% 0% S50% 50% S0%  Chelt. mat. 064 085
PIB capital RON/an 10880 =T 380 13632 14208 1|2 Chelt. comb. 016 -
Crestere PIB pe cap de loc. 5% 50% 5P 508% 0% Chelt. electr. 127 0ss
Populatie metropolitan mii %8 2w 23 2.0 232 2aM Altele/chelt. 111 108
Crestere pop. 0.5% 0.5% 5% 0% 0%%  Delta - .
Pret bilet 2019/20 bazd 2021 ne2 i) 04 205  Total 1589 172
Pret mediu bilet STB 039 058 101 127 158 1% Cost initial A Tramvai  Troleibuz
Pret mediu bilet 0% TR 0% 250% 250% 2 0% Ang./chelt. 80 0% 20%
Bilet mediu MetroRex 165 188 2% a1 39 49 Materiale/chelt. 4.0% 5.0%
Pret mediu bilet 125% 5% 250% 250% 25 0% Combustibil/chelt. 1 ¢@% 0.0%
Reduceri STB 2021 xe2 o 2024 005 Electricitate/chelt. & (i 0%
Pt. elevi si stud./Total =% 0% 250% 505 0% 2= 0% Altele T.0% BO%
Reducere elevi si stud. 100% 100.0% S00% S00% 50.0% 0%  Total 100.0% 100.0%
Reducere pensionari 100% 100.0% 100.0% 100.0% 200.0% 100, 0% Materiale de cost cumulative 2021
Comp. bilete STB 7762 17,967 153773 203278 257.5m 224 Inflatia fortei de muncadelaanlaan 3 7%
Venituri din bilete % 5% 2300% 200% 200% 30.0% Inflatia materialelor 5 0%
Venituri comp. suplim. 19222 25410 2188 40,155 Inflatia combustibilului 15.0%
Cerere STB 221 X2 on 20M 2005 Inflatia energiei electrice 200%
mbarcéri STB in mii 489,100 431969 506,068 535 103 58232 54125 Alte inflatii chelt.op. 50%
Tramvai B/vkm 1080 1144 1201 zn zn 12zm Costuri angajati STB

Troleibuz/B/vkm 448 470 494 4% 494 494 Salariumed. RO B1.07 B405
Autobuz B/km/ 297 an ar an agr aw Bazd 4505 an
Tramvai B/vkm g S0% 50% 0m 0% 00%  Bonusuri/Perf. 802 BT
Troleibuz/B/vkm g 50% 50% 0% 0% 0.0% Bazd/Perf. 0.

Autobuz B/km/ g 50% 50% 150% 310% 0.0% Cresterea salariului de baza 50%
Crestere venit. aux. £0% S0% 009 0.0% 0.0% Cresterea bonusurilor 20%
Cerere MetroRex Nr. angajati: 129 1z
Imbarcari MetroR in k 0518 19,672 156,24 188984 188,984 188 984 Tramvai 3130 2299
Crestere pe linii 2021 w22 N 2024 2005 Troleibuz 1653 1663
Linia | 00% 300% 200% 0% 00%  Autobuz 6,156 6166
Linia Il 300% 300% 200% 0% 0.0% Cifra de afaceri () .
Linia lll 00% 00% 200% a0 0%  Tramvai 25T
Linia IV 0.0% 300% 200% 0% 0%  Troleibuz 138789
Linia v 1.000 200% 50% 500% 00% 00%  Autobuz 513262
Linia VI plus est. initiald - 20.0% Comp. concediere ani 3
Linia VI plus est. init. - 0.0% TOTAL /10 944
Crestere venit. aux. 0.0% 0% 505 50% £ % Personal MetroRex 20
Ofertd/alocare vkm Salar. med. 11985 159
MetroRex tren/km 8459 9560 9459 9455 9.500 Crestere chelt.op. 0%
STB vkm in k 2248 100,000 100,000 100,000 100,000 100,000 Personal 560 5695
Tramvai no% 130% 3% 1B0% B0% 5.0% Cifra de afaceri 0.0%
Troleibuz EELY ET Y % a0 sow 7.0 Personal & T4
Autobuz TiE% T1o% pil- 730% T40% 0% (text trunchiat)

Total w000%"  1000%°  1000%"  w000%”  woow”  100.0%
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Anexa Il: Date de iesire pentru scenariul IV

ST8

DATE DE IESIRE in mii RON si pt.

DATE DE IESIRE in mii RON 20108 n1s nx nn o 3 e 025
Comp. supl. bilet - 227 2040 12.958 0,88
Venituri din bilete STB (faré comp.) 1% 5% %1714 11,88 60, S8 IT8028 HITE 633024 TBATS

Venituri aux. 2 NS . S5W ____82Q _  SU00¢ ___SI70¢ ____SUIN6 _SLIN4

Venituri proprii STB 0028 00,06 15845 038 aaTe SB140 eeT28 B41429

Chelt.op. tramvai 351,561 345184 MEETR 354878 3BTRS

Chelt.op. troleibuz 165,354 172526 16,76 180260 183814

Chelt.op. autobuz TEIATE 802392 nags BrasN g11888
Total chelt. op. 1029608 1203862 124986 1,278 A0 130112 1,%62.270 1408709 1460297

Personal TN WIS .37 a7 #6836 w3 I% 1015297 1053385

Materiale “EN 385 .50 508 60256 62578 4951 67.304

Combustibil 1HE% 11,208 125,00 68,02 182676 HWISE 200661 214004

Utilitati 058 45,002 0,000 x5 7708 TS 37497 37480

Altele 838 124,082 109,119 S48 2639 85 £2303 91192

Estim. subventii (excl. invest.

|Acoperire costuri (excl. comp. 26% ?
lSubventii/Buget PMB 3% 1
Imbarcari/kmv 48 L
|Cost transp./loc. 65 816
l(Chelt. transp./loc.)/loc./GD 0.6% )
Delta chelt.op. - -
METROREX 201 213 208 w7 a2 2023 2 2026
Venituri din bilete de metrou (férd comp) 226, 122 T 198,07 wmie 3993 W20 TEAETS 42004
Venituri aux. 25% 2252 2% 238 23303 J8488 5801 26976
Venituri proprii MetroRex 2200 2904 101,100 26,35 2229 62T A8 THO66 MROTO
Personal 448700 547,151 .26 TIT 408 T15615 TIES TIZ041 710261
Materiale - terti 185,180 03482 P R W 2850% Hapa 427554 556820
utilitati 1% 65783 T4 88 0 50 112475 a2 184470 264470
Altele OIS _ «o®e  XWOE _ JM04Q 122508 MTOW _ SRATE} _ G28801
Total chelt. op. 13025 1282402 12032 REEM  TAMEM 189007 181827 2968451
Estim. subventii (excl. invest.

|Acoperire costuri 189% 242% 144% % B4% % Q9% “
Subventii/Buget PMB 239% 0% ALY 2% 28% 18.80% HI% ny
[imbarcéri/kmv 213 12 109 “n %51 109 Hn%

Cost transp./loc. E 43 Bl 540 54 614 (13 me L1
[Chet. transp./loc.)/loc/GD o0& 0% 0w os% 05% 0% osw  oon|
*COMBINATE 0% 213 Er 07 an 23 24 2075
Venituri din bilete (fard comp.) 405287 asar Im a5 mie TITNE 1.02686 13868689 1731818
Venituri auxiliare S35 SLE4 S0 T4 75007 7GR . 7I385 ___TaE80
Venituri proprii 461 AT 503,200 311,5% 454,550 B52024 1,788 1464095 1510498
Personal 1961809 1432886 15062 1811 1672451 1T 17271338 1762656
Materiale/terti 2870 00407 Mm% A M0 SHLEN 452504 623124
Combustibil 14 E% 111,208 125,000 18802 182678 153558 203861 214004
utilitati 8205 nims 124 384 137 150181 =n 231867 01519
Altele TRIMH  BTES W _JEEE #1608 _ S2IR . ST2060 _I20000
Total chelt. op. 230902 245554 249,38 2604178 2TSATAT 2960387 1227536 1622788
Estim. subventii (excl. invest.

Acoperire costuri 19.7% 205% 128% 17.4% 9% 229% £4%
Subventii/Buget PMB B™S 45% 45.1% a9 0% 3B0% B2% .
limbarcari/kmv &7 [ €2 5% 605 (13 668 &
Cost transp./loc. 1038 1,081 10% 1124 1178 138

| ) LTS a7% 0% L.9% 0.9% 0% 10%

Acoperire costuri
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VIIl.  Anexa lll: Informatii suplimentare pentru scenariul IV

ALTE metrici s ) 00 e 22 s o 20
STB total kmv -k ] bl oL 100,000 00,000 0,000 0000 0000
MetroR total kmv 240 e £X5 aee a4 4= 469 2500
Tramvai kmv 18567 18504 19,083 18512 Bee 18000 18000 18000
Troleibuz kmv %7 101% 920 = axw 9000 &000 700
Autobuz kmv 549 oS TaME TiEC .= 000 TAO00 SO0
Imbarcari STB 430 SIX0 EAK0 £199  SE0E 551} S0EC SHI%
Imbarcari MetroRex 1R mam 2051 Mnasz 1530 1EE25 1Eed 1EEae
Cost RON/KM oms o o e 2002 208 o 208
Metrou = = 15161 *sre = p i ]
Tramvai -] vz s 185 BT 21
Troleibuz 13 130 we 15X B33 1748
Autobuz T o 0s 1134 130 147
imbarcéri MetroRex ms o am xe1 202 20 o 2008
Linia | ma eSS a0 sa7e .08 e Ee= wIE
Linia It a: 6250 33;e 4310 B2 w36 35 82
Linia 1l ZL3 pat-] 1458 1880 220 ZA =8 i
Linia IV 55 &t =t s A% 5% a3 B
Linia Vv » = = 3000 40 (- asrs s
Linia VI - G = = = = = =
Linia VI - < B = = & = o
Total 1imme e e Hamz 18 B meed a0
Angajati MetroRex/lungime ] o B = ™ = 63 (-]
Kmv e ez xen med 2006
Tren - G G 62 e
Tramvai 2 188t 18000 18000 18,000
Troleibuz am7 X 2000 2000 T.000
Autobuz L= TiED T3000 T4 =00
Total 100000 0Q000 000 o000 00,000
Total mii RON e -] ] ne4 206
Tren = = s = >
Tramvai i) HEi MeEE BATE B
Troleibuz 18354 Ry« ] marse 18060 1238
Autobuz TELEE HoE 8855 gty o8

o o s x4 2w
Materiale s|oe k- eass B4.981 704
Combustibili 1062 1BI6S BEI5E et 214,004
Chelt. electr. kS -rd fri 3755 e T
Alte chelt.op. =43 8268 a5 22X o=

38

Personal =1
Tramvai B>s us
Troleibuz W o
Autobuz kL s
Total ®|®E W%
Materiale e
Tramvai -4 om
Troleibuz am %
Autobuz o s
Total 12 204
Combustibili e e
Tramvai o o
Troleibuz - -
Autobuz 20 23
Total 24 2m
Chelt. electr. e xee
Tramvai 18 12
Troleibuz -} o
Autobuz - -
Total 22 28
Alte chelt.op. 2@ e
Tramvai iw 1=
Troleibuz i 12
Autobuz (-1 Qs
Total 28 a8
e xee
Total tramvai 4288 15
Troleibuz "ne e
Autobuz s na
Cost vkm
Chelt.op. e xee
Tramvai I HME
Troleibuz 1838 7235
Autobuz  _7Ei&E _sooe
Total 1o/me0 1M
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