CONSILIUL LOCAL AL
MUNICIPIULUI CAMPULUNG

HOTARARE ANRA43
DIN 28 02 2008
Privind studiul prin care se stabileste necesarul de taxiuri din Municipiul
Campulung

Consiliul Local al Municipiului Campulung Intrunit in sedintd ordinara in data de
28 02 2008;

Luand 1n discutie raportul primarului inregistrat sub nr.4529/15 02 2008 prin
care se propune aprobarea ,,Studiului privind stabilirea necesarului de taxiuri in
Municipiul Campulung” , intocmit de Serviciul Tehnic;

In conformitate cu prevederile Legii nr.38/2003, modificata si completatd prin
Legea nr.265/2007, cu prevederile art.11 din Ordinul nr.356/2007 privind aprobarea
Normelor Metodologice pentru aplicarea prevederilor Legii nr.38/2003, coroborate cu
prevederile art.36 alin.(2), lit.c din Legea administratiei publice locale nr.215/2001
republicatd in anul 2007;

Vazand avizul comisiei de specialitate nr.2 a consiliului local;

Tinand cont si de avizele favorabile ale asociatiilor profesionale: A.N.P.O.T.R.T.
- Asociatia Taximetristilor Arges respectiv Camera Taximetristilor din Romania — Filiala
Arges;

In temeiul art.45 din Legea nr.215/2001 privind administratia publici locala,
republicatd in anul 2007;

HOTARASTE:

ART.1. Se aproba ,,Studiul privind stabilirea necesarului de taxiuri in
Municipiul Campulung” prezentat in anexa care face parte integranta din prezenta
hotarare.

ART.2. Incepand cu aceasti dati isi inceteaza aplicabilitatea H.C.L.nr.172/31 10
2007.

ART.3. Cu aducerea la indeplinire a prezentei hotarari se insarcineaza Serviciul
Tehnic.

ART.4. Prezenta hotardre va fi afisatd si publicatd pentru aducerea ei la
cunostintd publicd si va fi comunicatd in termen legal Prefecturii Arges si Primarului
Municipiului Campulung.

PRESEDINTE DE SEDINTA, CONTRASEMNEAZA
SECRETAR,
ION DUMITRASCU NICOLAE GHINEA

DN/NB/1EX.
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STUDIU PRIVIND STABILIREA NECESARULUI
DE TAXIURI IN MUNICIPIUL CAMPULUNG MUSCEL

CAP. | Rolul taxiurilor

Campulung este un municipiu din Judetul Arges, din regiunea Muntenia,
Romania. Este situat in depresiunea omonima, la o altitudine de 580-600 m si la o
distanta de 62 km de Pitesti (pe directia N-NE, pe sosea), 47 km de Curtea de
Arges (la E), 84 km de Brasov (la S-SV) si 66 km de Targoviste (la V).

Este strabatut de Raul Targului. Are o suprafata de 11,7 km? si populatie
de 38.209 locuitori (potrivit recensamantului din 2002).

Aparitia si dezvoltaraea transportului urban circuland in organizare de
traseu, nu a eliminat necesitatea unui transport individual, deoarece numai acesta
poate transporta calatorii direct i chiar de la si pana la punctul de destinatie dorit.

Dezvoltarea oraselor si cresterea necontenita a teritoriului lor sunt insotite
de dezvoltarea corespunzatoare a retelei de transport urban de calatori.

Transportul in comun nu poate satisface insa pe deplin necesitatile
populatiei, deoarece traseele liniilor de transport nu pot urmari toate directiile
curentilor de calatori.

Din aceasta cauza , calatorul este nevoit deseori sa faca transbordari de
pe o linie pe alta, ceea ce ingreuneaza calatoria si implica o pierdere insemnata
de timp.

O simpla observatie sau analiza empirica ne indica faptul ca preturile
aplicate de catre companiile de taxiuri sunt identice.

Au fost situatii in care o companie a mentinut preturile la un nivel mai
scazut decat concurentii sai de pe aceasta piata, dar fenomenul nu a durat foarte
mult.

Actiunile de majorare a preturilor sunt concentrate si din pacate
consumatorii nici nu se mira, deoarece considera ca acest fenomen este normal.

Acesta denota faptul ca nu exista concurenta la capitolul de pret pe
aceasta piata.

Pentru a sustine acest argument, trebuie sa gasim caracteristicile acestei
piete.

in mod normal, transportul public si autoturismele personale, mai bine zis
serviciile de transport oferite de acestea, sunt servicii care pot fi considerate
substituente.

Totusi, utilizarea taxiurilor este singura alternativa in anumite situatii, de
exemplu dupa ora 21 pentru cei care nu detin un autoturism sau nu vor sa
calatoreasca cu el in acel interval orar.



Aceasta se poate justifica din perspectiva ca este mai comod si mai rapid
sa calatorim cu taxiul, respectiv nu exista alte servicii.

Autovehiculele destinate pentru traficul de calatori la solicitarile acestora,
cu plata curselor dupa un tarif stabilit, denumite taxiuri, satisfac deplasarile in orice
directie indiferent de destinatie, asigurand printre altele o viteza ridicata de
deplasare, confortul sporit si transportul direct al calatorului de la punctul de
plecare pana la destinatie fara transbordari, economie de timp.

Aceste autovehicule sunt prezente in traficul rutier si sunt puse la
dispozitia clientului indiferent de anotimp si ora.

Pe acest segment ofertantii au deplina putere in stabilirea preturilor,
deoarece au o pozitie de cvasimonopol si nu exista nici o presiune exogena
deoarece nu mai sunt locuri pe partea de oferta.

Daca toate autorizatiile sunt prelungite si exista un numar maxim stabilit,
atunci nu vom avea noi veniti in grupul ofertantilor.

Mai mult, aceasta piata este consolidata artificial, in sensul ca ofertantii
prezenti deja de mai mult timp pe piata, si-au construit o imagine si o reputatie
favorabila, iar cei noi veniti sunt asociati cu “rechinii” de pe piata, chiar daca nu
exista o diferenta de pret.

Adoptarea unor asemenea reglementari, care indica un numar maxim pe
partea de oferta, nu inseamna altceva decat o bariera de intrare pe o piata.

Aceasta bariera de intrare nu este formulata sau exercitata direct de catre
ofertantii de pe aceasta piata, ci de catre legislatje.

Este foarte greu sa gasim argumente pentru a sustine o limitare de acest
gen.

Singurele cauze pot fi derivate din faptul ca nu exista facilitatile necesare
pentru a garanta o desfasurare optima a activitatilor de prestare servicii, sau ca un
numar mai mare de taxiuri in oras ar bloca traficul de zi de zi.

Dupa o scurta analiza, vom vedea ca acestea nu sunt argumente valabile,
deoarece atunci ar trebui sa limitam si numarul masinilor, detinute cu scop
personal, care circula in oras.

Exista o cerere pe aceasta piata si daca numarul de ofertanti scade,
atunci, evident, serviciile vor fi si mai scumpe sau vom astepta mai mult pana cand
gasim un taximetru liber.

Mai pe scurt, printr-o reglementare care maximizeaza numarul de taxiuri
intr-un oras, se incurajeaza mentinerea situatiei actuale de cartel.



CAP. Il Sursele de solicitare a retelei stradale (cererea de transport).

Sursa de solicitare principala a structurii stradale o constituie potentialele
de transport sau potentialele de plecari si sosiri, potentialele care sunt generate de
mobilitatea populatiei (deplasarea populatiei).

1.Mobilitatea populatiei

Potentialele de transport, sunt expresia unor actiuni posibile, fara sa se
poata preciza daca se vor materializa sau nu. Materializarea este reflectata insa
prin mobilitatea populatiei.

Cu alte cuvinte, solicitarea retelei de transport este strans legata de
mobilitatea populatiei, adica de notiunea de cerere efectuata, adica mobilitatea,
reprezinta numarul mediu de calatorii pe care un locuitor al municipiului le
efectueaza intr-un an.

Existand diferentieri intre categoriile de populatie este necesar sa se
determine prin evaluari statistice cel putin 4 feluri de mobilitate:

» mobilitatea populatiei active cumulate (pe oras, suburbii si cea de tranzit);

» mobilitatea populatiei partial inactive (oras si suburbii);

» mobilitatea populatiei in tranzit;

» mobilitatea populatiei de penetrare.

Acest lucru se poate face in functie de numarul populatiei orasului sau
zonei si a locurilor de munca .

Valoarea “m” a mobilitatii se determina pe baza urmatoarelor consideratii:

» fiecare locuitor efectueaza un anumit numar de calatorii (plecare de
acasa si inapoiere acasa);
» fiecare calatorie (deplasare) se face pe o anumita distanta.

Analiza teoretica arata ca, daca persoanele care graviteaza catre un
anumit centru de polarizare s-ar repartiza pe grupe dupa lungimea distantei
parcurse, atunci cu cat distanta este mai mare cu atat grupa va fi mai putin
numeroasa, ceea ce se explica prin faptul ca fiecare locuitor al municipiului cauta,
in mod normal, locul de serviciu sau locul de distractie si odihna, undeva cat mai
aproape de locuinta.

La fiecare categorie de deplasare (la serviciu si pentru nevoi zilnice in
principal), o parte din aceasta deplasare se poate efectua pe jos, iar o parte cu
ajutorul unui mijloc de transport.

Distantele parcurse pe jos influenteaza valoarea mobilitatii. Deplasarile
pe jos ar trebui sa fie in medie de 0,3 km si de cel mult 0,7 km, dar in realitate ele
sunt mai mari, ajungand pana la o medie de 0,8 km cu maxim de 1,2 km.
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2. Calculul referitor la caracterul deplasarilor.

2.1. Numarul anual de calatorii, raportat numai la locuitorii activi (care au
serviciu) trebuie sa fie cel putin egal cu dublul numarului zilelor de lucru, cu o
reducere din cauza mersului pe jos dar si cu o crestere datorita altor feluri de
deplasare (fata de cea legata de locul de munca) adica:

(365-110) x 2 = 510 calatorii dus-intors, pentru o persoana, timp de un an
unde 110 reprezinta numarul de zile de repaus si sarbatori legale dintr-un an.

Intr-un oras mare, zona de mers pe jos este relativ redusa fatd de diametrul
orasului si aceasta reducere consta din cel mult 25% (25% fiind ponderea
calatoriilor de pana la 1 km, efectuate pe jos):

510 x (1-0,25) = 382 calatorii pe an, de persoana

Pentru orasele de marime mijlocie se poate admite o valoare intermediara:
510 x (1-0,32) = 346 calatorii pe an, de persoana (32% fiind ponderea
calatoriilor panala 1 km).

Intru-un oras mic unde zona de mers pe jos este relativ mare, mobilitatea
este:

510 x (1-0,36) = 326 calatorii pe an, de persoana; (36% fiind ponderea
calatoriilor panala 1 km).

2.2. Numarul calatoriilor pentru nevoile zilnice, raportate la toti locuitorii
orasului, de la cei mai tineri pana la cei mai batrani, se poate considera pana la
doua calatorii pe zi, insa cu o zona de mers majorata, pana la circa 2 km, din
cauza importantei mai mici a factorului timp in aceste deplasari.

» pentru un orag mare:
365 x 2 x [1-(0,25 + 0,21)] = 394 calatorii pe an, de persoang;

» pentru un orag mijlociu:
365 x 2 x [1-(0,32 + 0,26)] = 306 calatorii pe an, de persoang;

» pentru un oras mic:
365 x 2 x [1-(0,36 + 0,28)] = 262 calatorii pe an, de persoana,

unde 0,21 ; 0,28 ; 0,26 sunt ponderile calatoriilor intre 1 km si 2 km, efectuate
pe jos.



2.3. Calculul mobilitatii populatiei.
Daca se are in vedere mobilitatea de tranzit si penetratie (coeficientii k1
si k2) se poate calcula mobilitatea populatiei, unde:

» k1 caracterizeaza ponderea transportului de tranzit prin oras: 10% pentru
orase mari, 15% pentru orase mijlocii si 15% pentru orase mici;

» k2 caracterizeaza ponderea transportului de penetratie in oras: 15% pentru
orase mari, 15% pentru orase mijlocii si 10% pentru orase mici.

ORAS % % Calatorii | Calatorii | % | % Mobilitatea
pop. | pop. ineres nevoi k1 | k2 | totala/locuitor
Activa | Inactiva de proprii
serviciu
Mare 60 40 382 392 10 | 15| 0,6x382+394+0,1x382
+0,15x394=718
calatorii/an si locuitor
Mijlociu | 60 40 346 306 15 |1 15| 0,6x346+306+0,15x346
+0,15x306=546
calatorii/an si locuitor
Mic 60 40 326 262 15 1 10| 0,6x326+262+0,15x326
+0,1x262=533
calatorii/an si locuitor

Concluziile referitoare la mobilitatea populatiei pot fi rezumate astfel:

» anual se inregistreaza 718, 546, sau 533 calatorii/locuitor (in functie de

marimea orasului);

» la o populatie de 350.000, 100.000 si 40.000 de locuitori rezulta zilnic:
350.000 x 718/365 = 688.493 calatorii/zi
100.000 x 546/365 = 149.550 calatorii/zi

40.000 x 533/365 =

58.411 calatorii/zi

pentru orase mari
pentru orage mijlocii
pentru orase mici

» la o repartitie uniforma de 20 de ore de functionare a sistemului de
transport pe zi, se poate extima cererea de transport la 34.424, 7.478,
respectiv 2.921 de calatori pe ora;

> este de asteptat ca valorile de varf sa fie mult mai mari decat aceste
cifre.



CAP.lII Necesarul de taxiuri

Distributia deplasarilor populatiei pe suprafata orasului, depinde de scopul
acestora si de repartizarea functiunilor si principalelor obiective din oras.

Din inerviurile realizate la nivelul municipiului Campulung Muscel s-au
obtinut informatii referitoare la:

» factorii care genereaza deplasarile de persoane (in scop profesional,

cumparaturi, etc.) adica mobilitatea populatiei;
» principalele destintii ale deplasarilor;
» modurile de deplasare in realizarea acestor deplasari.

3.1. Interviul s-a efectuat la 69 de familii, cu 208 persoane (in medie 3,02
persoane/familie), realizand in total 314 deplasari/zi (in medie 1,51 depl./zi de
persoana).

Din intregul esantionul de date (314 deplasari/zi)
» 45% se realizeaza cu transportul in comun
» 31% se realizeaza cu autoturismul (propriu si cu taxiul)
» 24% se realizeaza pe jos.

3.2. Efectuand calculele, la intreaga populatie a municipiului Campulung
(38.209 locuitori potrivit recensamantului din 2002) rezulta numarul de deplasari
zilnice N:

N = (38.209/208) x 314 = 57.680 deplasari pe zi, din care:

» 25.956 deplasari cu transportul in comun (adica 45%);

» 17.881 deplasari cu autoturismul propriu si cu taxiul (adica 31%); de
unde rezulta p+=0,31 procentul cat folosesc autoturismul;

» 13.843 deplasari pe jos (adica 24%).

3.3. Dintre cei care folosesc autoturismul, in orele de varf, 16% folosesc
taxiul, (procentul de folosire a taxiului pt = 0,16) adica,

Nt =17.881 x 0,16 = 2.861 deplasari cu taxiul/zi.

3.4. Avand in vedere ca se fac in medie 1,51 deplasari/zi de persoana,
rezultda numarul de personae care fac deplasarea zilnic cu taxiul:

Npr = Nt/ 1,51 = 2.861/1,51 = 1.895 persoane care se deplaseaza
zilnic cu taxiul.



3.5. Avand in vedere configuratia si marimea municipiului Campulung,
distanta medie a unei deplasari este de 3Km ; (dm = 3 Km).

3.6. Distanta D efectuata pentru cele Nt deplasari cu taxiul pe zi (Km/zi):

D = Nrx dm =2.861 x 3 = 8.583 km/zi efectuati de taxiuri

3.7. Considerand deplasarea medie pe zi Tm a unui taxi, de 40Km si ca la
fiecare deplasare este o singura persoana, rezulta numarul de taxiuri (T);

T =D/Tm = 8.583/40 = 215 taxiuri

3.8. Formula de calcul pentru determinarea numarului de taxiuri necesre
pentru municipiul Campulung Muscel:

T=(NxptxprXdm)[Tm =(57.680 x 0,31 x 0,16 x 3)/40 = 215 taxiuri unde:

» T — numarul de taxiuri;

» N — numarul de deplasari zilnice la nivelul municipiului Campulung;
» pt— procentul de deplasare cu autoturismul (propiu si taxiuri);

» pr— procentul de deplasari cu taxiul;

» dm— lungimea medie a unei deplasari;

» Tm— numarul mediu de kilometrii efectuati de o masina taxi pe zi.

PRESEDINTE DE SEDINTA,

ION DUMITRASCU



