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1 Introducere si 17 recomandiri de ordin general

in prezent, cu sprijinul financiar al Uniunii Europene, sistemele de transport in comun urban din
multe orase romanesti trec prin transformari semnificative, fiind realizate Tmbunatatiri prin
introducerea de material rulant nou, reabilitarea sau extinderea infrastructurii, reconceperi ale
planurilor de functionare si modificari la nivelul cadrelor legale si institutionale subiacente.

Este esential sa se recunoascd faptul cd o abordare sistemica si sistematica a intregului
sistem de transport in comun urban este critica pentru valorificarea la maxim a
investitiilor facute, si evita situatiile in care beneficiile noilor investitii sunt anulate sau, mai rau,
aceste investitii conduc la dezavantaje prin comparatie cu statu-quoul. In acest scop se pot lua in
calcul cateva exemple:

e se innoieste complet parcul de autobuze al unui oras, insa transportul cu autobuzul rémane la
fel de lent (sau din ce in ce mai lent), iar punctualitatea autobuzelor nu este imbunatatita;

e se modernizeaza o linie de tramvai, prin reconstructia sinelor, a statiilor, a sistemelor de
alimentare cu energie electrica, Insa pozitia statiilor nu este optimizatd (aceasta reflectand in
de acces pietonal nu este luata in calcul (accesul pietonal ramanand inconvenabil datorita, spre
exemplu, masinilor parcate pe trotuare).

Scopul prezentului ghid este de a sprijini orasele Romaniei pentru a lua in calcul toate dimensiunile
relevante in structurarea, planificarea, pregatirea si implementarea optima a proiectelor sau
initiativelor de transformare si imbunatatire a sistemelor de transport in comun urban.

Ghidul prezinta sugestii aplicate pentru fiecare dintre aceste dimensiuni, discutia fiind structurata pe:

e cinci dimensiuni absolut critice pentru un transport public de calitate (viteza de deplasare;
fiabilitatea operarii, adica respectarea — in mod ideal — intocmai a orarului de operare; informarea
in timp real a cdlatorilor; reteaua de rute; starea de buna functionare a bunurilor aferente TP),
discutate in capitolul 2;

 alte cinci dimensiuni (aproape la fel de) importante, discutate in capitolul 3.

Urmatoarele recomandari generale sunt critice pentru abordarea imbunatatirilor transportului public
din perspectiva oricdrei dimensiuni:

1. Este importanta existenta, atat la nivelul decizional (primar, consiliu local) cat si la nivelul
executiv, a unui angajament real fata de transportul public, exprimat prin:

o Constientizarea faptului ca in ultimele decenii calitatea vietii urbane s-a degradat semnificativ
in orasele Romaniei, datorita tiparelor nesustenabile de schimbare a mobilitatii (cresterea
semnificativa @ numarului de deplasari cu masina personala);

e Acceptarea faptului ca singura solutie pentru o imbunatatire semnificativd a calitatii vietii
urbane (mediu, zgomot, siguranta, estetica etc.) este prioritizarea transportul public si
nemotorizat, dupa cum demonstreaza experienta tuturor oraselor cu calitate a vietii crescuta
din Europa;
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e Analizarea corectd! a posibilelor imbunatatiri aduse transportului public;

o Temeritatea politicd necesara implementarii unor masuri care ar putea fi percepute drept
nepopulare de catre o minoritate (sau chiar majoritate), cel putin la momentul implementarii,
insa in schimb sunt critice pentru o imbunatdtire substantiala a calitatii vietii urbane (pe
termen mediu chiar si pentru segmentul de populatie care initial se opune masurilor).

2. Abordarea ideilor de imbundtdtire a TP trebuie facutd intotdeauna din perspectiva
utilizatorului, care trebuie sa se afle permanent in centrul atentiei, intr-un context ce poate fi
sintetizat prin formularea "autoritatea locala p/anifica serviciul optim de transport public, pe care
operatorul il executd, in cel mai bun interes al caldtorului”. Alte motivatii, cum ar fi “ca este mai
convenabil pentru operator” (privitor la unele imbunatatiri operationale) sau “ca asa este «la
moda»" (privitor la unele sisteme ITS) nu trebuie sa se afle in fata intereselor utilizatorului?.

3. Contractele de servicii publice trebuie sa includa indicatori SMART® prin care sa fie
verificata performanta operatorului, care sa masoare in mod direct performanta in legatura
cu dimensiunile descrise in capitolele 2 si 3 ale prezentului ghid. In acest sens este necesar de
asemenea un mecanism de masurare a valorilor indicatorilor, de monitorizare a acestora, precum
si definirea unor masuri clare pentru performanta nesatisfacatoare — in principiu penalizari (insa,
dupa caz, si recompense) aduse operatorului.

4. Factorii de decizie pot avea o inclinatie aparte in directia implementarii unor noi proiecte de
investitii, insd o abordare cumpatata va viza maximizarea utilitatii si capacitatii sistemelor
existente inainte de a investi in extinderi sau modernizari. Exemple de erori de abordare in
acest sens:

e Un oras investeste in reinnoirea completa a flotei de tramvaie, fara a lua in calcul optiunea
de a moderniza unele dintre tramvaiele existente, care poate mai au o durata de viata
remanentda semnificativa (5-10 ani); orase ca Budapesta sau Viena opereaza tramvaie cu
vechime apreciabild care sunt insa bine intretinute si au fost modernizate astfel incat aduc
orasului un aer european retro;

e Un oras investeste in extinderea retelei de tramvai sau de troleibuz, posibil fara o analiza
temeinica a cererii, si in ciuda faptului ca infrastructura aferentad retelei deja existente sufera
de un deficit semnificativ de innoire si reabilitare.

1 Spre exemplu, implementarea unei masuri de prioritate a autobuzelor la o intersectie (pe o relatie pe care
traverseaza, per ciclu de semaforizare, 15 autoturisme si un autobuz), ar conduce la un castig de 6 secunde
per autobuz, in dauna unei intarzieri de 10 secunde per autoturism. La o prima privire aceasta ar putea parea
neechitabil, insd efectuarea corecta a calculului beneficiilor (presupunand ca in medie se afla 1,2 persoane per
autoturism si 40 de persoane per autobuz), aratd ca beneficiul net total per ciclu este de 60 de secunde,
deoarece:

e beneficiul de timp pentru TP este de 1 autobuz * 40 persoane * 6 secunde = +240 de secunde;

e costul de timp aferent este de 15 masini private * 1,2 persoane * -10 secunde = -180 secunde.

2 A nu se intelege ca acest fapt inseamna ignorarea principiilor de eficientd economicd, sau ca ar fi posibila
conceperea unui sistem de operare care sa satisfaca pe deplin toti utilizatorii.

3 Indicatori care sa corespunda unor obiective de performanta de tip SMART: Specifici (=care reflecta un obiectiv
specific, privind rezultate concrete, nu unul general sau strategic), Masurabili (=a cdror valoare poate fi
masurata relativ usor si obiectiv), Accesibili (=care reflectd o performanta ce poate fi rezonabil atinsa in
contextul dat si cu resursele disponibile), Relevanti (=care contribuie la dimensiunile descrise in capitolele 2 si
3 ale ghidului, fiind direct relevanti pentru calatori) si incadrati in Timp (=este indicat intervalul in care sau data
pana la care se va realiza un anumit grad de performanta).
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De altfel, si prioritizarea investitiilor in extinderea sistemelor trebuie sa tind cont de o abordare
similara: spre exemplu, este nerecomandatd extinderea unei retele de tramvai sau troleibuz
inspre periferie sau zone suburbane, atata vreme cat exista inca probleme de conectivitate in
centrul orasului (care ar trebui rezolvate prioritar, anterior extinderii periferice a sistemului).

5. Cei care concep, analizeaza si propun masurile de imbunatatire trebuie sa aiba o mentalitate
(stare de spirit) de optimizare continua. Cu alte cuvinte este extrem de importanta
implicarea activa a unor persoane care sa priveasca asupra fatetelor si dimensiunilor sistemului
de transport public avand continuu in minte intrebarea "Ce ar mai putea fi de imbunatatit?”.

De asemenea, trebuie inteles cd imbunatatirile semnificative si durabile se intampla pe parcursul
a mai multor iteratii, ce se intind pe perioade lungi de timp. Iar atunci cand se pune problema
unui proiect-pilot sau a unei implementari initiale la scara restransa, aceasta trebuie realizata in
acea parte a sistemului in care va aduce cele mai mari beneficii. Acest lucru este esential in
special pentru masurile care ar putea fi percepute drept nepopulare de anumite segmente de
populatie.

Aceasta abordare de optimizare continud trebuie inteleasd si in sensul investigdrii si
implementdrii, in permanentd, de metode pentru reducerea costurilor asociate TP. Raportul
TCRP 112S (Maintaining transit effectiveness under major financial constraints, 2014) prezinta
sute de solutii practice pentru reducerea costurilor de diverse feluri asociate TP.

6. Este importanta prin urmare alocarea, formarea si retentia unei echipe-nucleu de experti
in conceperea si planificarea sistemelor de transport public. Aceasta competentd trebuie
dezvoltatd in interiorul autoritatii locale sau agentiei metropolitane (sau intercomunitare) de
transport, si nu ldsata in grija operatorului, deoarece in acest ultim caz (i) planificarea si
imbunatatirea serviciului de TP ar putea urma interesele operatorului si nu neapdrat ale
cetdteanului si (ii) la momentul atribuirii operatiunilor catre un nou operator competenta ar
dispdrea.

Aceasta echipa-nucleu (variind intre o persoana pentru orase mici si 3-5 persoane pentru orasele
mari sau foarte mari) ar trebui sa cerceteze continuu (si sa beneficieze de formare de specialitate)
privind, spre exemplu, experienta oraselor de succes sau ultimele paradigme privind transportul
public, si sa urmareasca, inteleaga si asimileze tiparele de schimbare sociale sau economice sau
din alte sectoare care ar putea avea importanta pentru transportul public*.

*Spre exemplu, se poate medita asupra impactului tiparelor ce caracterizeaza cohortele demografice nascute
in si dupa anii '90 (generatia Z si o parte din generatia Y) asupra transportului public. Spre deosebire de
generatiile anterioare (unde a avea un autoturism imediat dupd implinirea varstei de 18 ani era considerat
important sau chiar un "“simbol de statut”), orientdrile generatiilor mai recente sunt legate de Web 2.0 -
multitasking, conectivitate continua.

Altfel spus, pentru un tanar din aceastd generatie este in general mai importantad utilizarea timpului de
deplasare pentru a relationa cu prietenii (prin platforme online) decat pentru a pierde timpul la volan.

Prin urmare, autoritatile care vor intelege asemenea aspecte (sau altele, spre exemplu faptul cd astazi existd
tipare mult mai complexe de mobilitate, care se schimba /n timp rea/ mult mai des decat anterior erei telefonului
mobil), si care vor veni in sprijinul acestor nevoi prin implementarea in sistemul de transport public a unor
facilitati precum prize de incarcare USB, WiFi, aplicatii (pentru device-uri) de mobilitate care insa ofera si alte
functii, cum ar fi facilitarea descoperirii comunitatii (de tip “what's around", "what's happening" - restaurante,
evenimente, profile similare ale altor utilizatori TP din apropiere...) vor avea mult mai mare succes in atragerea
noilor generatii in directia mobilitatii urbane durabile.


http://www.trb.org/Publications/Blurbs/171077.aspx
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In interiorul acestei echipe-nucleu trebuie sa existe si competente puternice privind culegerea de
date, controlul calitatii datelor, analiza si interpretarea datelor, iar echipa ar trebui sa beneficieze
de un buget suficient pentru a subcontracta culegerea datelor. Alternativ, echipa poate initia
parteneriate cu resurse universitare locale, spre exemplu implicand masteranzi si doctoranzi in
proiecte de interes practic pentru oras (care sa includa inclusiv culegerea si analiza de date).

7. In pregatirea oricarui proiect, realizarea unei analize profunde a situatiei existente este
esentiald pentru formularea unei liste de deficiente a sistemului de TP, dar si pentru identificarea
cauzelor fundamentale (nu aparente) pentru fiecare deficientd, precum si pentru intelegerea
perspectivei diverselor segmente de utilizatori ai sistemului.

8. Ca pentru orice masura sau proiect, aplecarea asupra unei temeinice analize de optiuni este
chintesentiald. Cand aceasta nu se intampla, exista riscul alegerii unor solutii cu costuri mult mai
mari decat cea optima (se propune rezolvarea unei probleme printr-o solutie de infrastructura
costisitoare, cand masuri de ordin operational ar putea conduce la aceleasi beneficii), unor solutii
cu functionalitate suboptima (spre exemplu: statii pozitionate gresit, pasaje subterane pietonale
care ajung sa nu fie utilizate — datoritd intretinerii necorespunzdtoare, sau caracterului
inconvenabil relativ la treceri de pietoni la nivel etc.), unor solutii care pe termen lung vor aduce
uriase cheltuieli operationale inutile etc.

9. Aplicarea principiului “masoara de sapte ori si taie o data” este importanta in special pentru
masuri de imbunatatire cu impact complex si fundamental asupra altor aspecte operationale
urbane. Este esentiald identificarea, intelegerea si analiza tuturor fatetelor si implicatiilor
problemei sau a propunerii de imbundtatire, in mod ideal din perspectiva tuturor claselor de
populatie.

Neaplicarea principiului poate de asemenea conduce la decredibilizarea autoritatii locale in fata
cetdtenilor, si ca urmare pierderea sprijinului acestora pentru eventuale viitoare masuri de tipul
respectiv. Spre exemplu, implementarea unui proiect-pilot de benzi dedicate pentru autobuze in
mod eronat (de exemplu intr-un coridor unde frecventa autobuzelor este scazuta insa impactul
negativ asupra traficului general este major) va compromite semnificativ sansele de succes ale
unei asemenea initiative in viitor.

10. Pentru anticiparea impactului masurilor de imbunatatire, si chiar pentru creionarea acestora,
este necesara combinarea metodelor matematice sau tehnice (spre exemplu modelarea
de transport) cu euristica si intuitia, verificand incrucisat ipotezele si rezultatele. Utilizarea
gandirii laterale va conduce la idei si propuneri care nu ar putea fi evidente in prima etapa.

In plus, experienta unui mare numar de orase cu privire la diversele masuri de imbunétstire a
transportului public este bine documentata, existand numeroase resurse gratuite online in acest
sens. Spre exemplu in cadrul initiativei Transit Cooperative Research Program (TCRP) au fost
produse zeci de documente® care trateaza practic orice subiect privitor la transportul public.

11. Pregdtirea si implementarea masurilor de imbunatdtire a TP trebuie inteleasa ca un proces
participativ, din multe puncte de vedere, precum:

> Toate disponibile gratuit la adresa http://www.trb.org/Publications/PubsTCRPPublications.aspx [utilizand view
this pdf -> download as a guest].



http://www.trb.org/Publications/PubsTCRPPublications.aspx
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e Autoritatea locald, autoritatea de transport sau operatorul ar trebui sa ofere un canal de
discutii si dezbateri cu privire la transportul public (ideal un forum online®).

o Autoritatea locald ar trebui sa organizeze dezbateri publice anterior implementarii masurilor
mai substantiale de imbunatatire, implicand activ ONG-uri sau comunitati online specializate
(Transira, MetrouUsor etc.).

o Autoritatea de transport si operatorul ar trebui sa isi asume un rol proactiv in identificarea si
intelegerea noilor dezvoltari din zona urbana, spre exemplu:

o initiative (publice sau private) care ar putea submina transportul public, cum ar fi
constructia de parcaje;

o dezvoltdri imobiliare majore (noi mall-uri, cartiere, parcuri industriale), unde ar trebui
sa initieze un dialog cu dezvoltatorul inca din stadiul de planificare conceptuala pentru
ca noile facilitati sa integreze cat mai bine transportul public.

e Asociatiile de proprietari ar putea fi implicate activ intr-un dialog privind intelegerea nevoilor
de mobilitate ale membirilor lor, propuneri de imbunatatire a sistemului de TP, culegerea de
date etc.

Inteligenta colectiva a comunitatii este de cele mai multe ori o resursa insuficient exploatata in
creionarea optiunilor pentru imbunatatirile sistemului de TP, care in multe cazuri ajung sa reflecte
doar viziunea subiectiva a planificatorului sau expertului responsabil (care ar putea chiar sa nu
fie un utilizator al sistemului).

12. Educatia partilor interesate ar trebui sa reprezinte un aspect esential, si primul pas in
implementarea unui amplu program de imbunatdtire a transportului public. Aceasta ar trebui sa
vizeze cel putin factorii de decizie, populatia generald si elevii din scoli si licee.
Spre exemplu in cadrul orelor de educatie civica (sau fizica, sau religioasd) sau de dirigentie:

e se poate prezenta importanta considerentelor legate de sandtatea publica si privind mediul
inconjurdtor in problematica mobilitatii;

e se poate transmite in mod repetat mesajul ca miscarea reprezintd cea mai simpla si eficienta
investitie in sandtatea personala — si ca obiceiurile si alegerile legate de mobilitate afecteaza
direct aceasta importanta dimensiune;

e se poate evidentia legdtura intre constiinta sociala sau civica si alegerile personale — altruiste
sau egoiste — privind propria mobilitate;

e se pot discuta studii care prezinta, spre exemplu, relatia de cauzalitate stabilita stiintific intre
emisiile vehiculelor propulsate cu carburanti fosili si cresterea riscului de cancer al populatiei
in mediul urban (spre exemplu, acest document al Organizatiei Mondiale a Sanatatii) si
implicatiile asupra a ce inseamna a fi un bun cetdtean (ora de educatie civicad), respectiv un
bun crestin (ora de educatie religioasa) etc.

13. Atunci cand sunt propuse (factorilor decizionali sau societatii civile) mdsuri radicale de
imbunatatiri a transportului public, care ar putea avea costuri semnificative sau un impact negativ

6 Forumul Societatii de Transport Public Timisoara este la ora actuald cel mai bun exemplu in acest sens din
Romania.



https://www.iarc.fr/wp-content/uploads/2018/07/pr213_E.pdf
http://www.ratt.ro/forum/index.php?act=idx
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asupra traficului general, argumentarea acestora trebuie pregatita temeinic si abil
(= Insotita de o buna strategie de comunicare). Astfel, autoritatea de transport (sau operatorul)
trebuie sa pregateasca date (cifre) edificatoare si elocvente, si sa construiasca o pledoarie
convingatoare pentru cum schimbarile propuse vor aduce beneficii atat utilizatorilor TP cat si, in
sens mai larg, mobilitatii in ansamblu sau calitatii vietii urbane.

14. Este importantd alocarea de resurse pentru a masura si evalua in mod continuu
impactul masurilor propuse si implementate. Documentarea adecvata a impactului va fi un
bun sprijin pentru implementarea de noi viitoare masuri, sau pentru extinderea unei masuri de
la stadiul de proiect-pilot.

15. Beneficiile imbunatatirilor individuale punctuale sau pe segmente sunt adesea prea mici pentru
a avea un impact cuantificabil asupra tiparelor de deplasare sau asupra operatiilor de transport
in comun la nivelul retelei. Concentrarea trebuie asadar mutata dinspre imbunatatiri punctuale
sau localizate inspre programe integrate mai cuprinzatoare constand din seturi de imbunatatiri
complementare care acopera rute, coridoare sau sub-zone urbane intregi. Cu aceasta modificare
a paradigmei conform ilustratiei de mai jos, abordarea este concentratda pe intreaga
experienta a utilizatorului (“din usa in usa”).

Abordarea traditionala Abordarea considerand intreaga cildtorie

Informatii inainte de calatorie (ideal in
Punct de plecare timp real — unde este autobuzul si cand va
sosi in statia de interes)

Trotuare continue de la punctul de plecare la

Deplasare pe jos statie, de c{imensiuni adecvate, cu planeitate

pana la statie corespunzatoare, libere de obstacole (masini
parcate etc.) Iluminat stradal de calitate.

Asteptare in CCTV in statii, adaposturi, banci de

statie asteptare, zone verzi in apropiere.

Imbarcarea in Vehicule cu platforma joasa; Corelarea
vehiculul de TP inaltimii peroanelor cu platforma vehiculelor.

Zonade Vehicule confortabile; Lipsa conditiilor de

vive . oncentrare a " : . :
Calatorie Enﬁrilor e aglomerare in vehicul; Benzi dedicate;
imbun&tstire Prioritate la semafor etc.

16. In pregétirea interventiilor de imbun&tatire a TP este intotdeauna important a se tine cont de
considerentele operationale si de intretinere, respectiv a nu se proiecta si implementa
solutii care apoi vor fi dificil de intretinut, tinand cont de considerente atat tehnice (spre exemplu
cand proiectati o banda dedicata pentru autobuze separata fizic, luati in calcul cum va fi aceasta
deszdpezitd) sau institutionale (spre exemplu care vor fi responsabilitatile cu intretinerea si
operarea unui sistem de prioritate TP la semafoare — cum vor fi acestea impartite intre operator
si entitatea care intretine sistemul de semaforizare al orasului).

17. Nu trebuie uitata importanta existentei unei continuitati, precum si a rabdarii si persistentei
in implementarea continud de imbunatdtiri a sistemului de transport public, in ciuda unor
inevitabilele nereusite sau perioade de impact redus.
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2 Cinci dimensiuni critice pentru un transport in comun de top

2.1 \Viteza de operare

O viteza de operare cat mai ridicata are avantaje numeroase:

e Reducerea duratei caldtoriei face serviciul de TP mai atrdgator — atragand astfel clienti noi si
putand conduce la o utilizare mai frecventd de catre clientii existenti.

o Viteze mai mari de functionare inseamnd, de asemenea, cd sunt necesare mai putine vehicule
pentru deservirea aceleiasi cereri, de vreme ce mdrimea parcului de vehicule operationale este
determinatd de timpii unei calatorii dus-intors. Acest fapt conduce la:

o 0 scadere a costurilor capitale de investitie in reinnoirea materialului rulant;

o 0 scadere a costurilor operationale: carburant sau energie electrica, salarii ale soferilor,
costuri cu intretinerea (in cazul in care se reduce numadrul de opriri-porniri);

e O buna parte dintre masurile de crestere a vitezei TP sunt asociate si cu o crestere a previzibilitatii
timpilor de cdlatorie, ceea ce conduce la un mai mare grad de respectare a orarului de operare.

Altfel spus, cresterea vitezei este atat de importantd pentru ca din ea derivd simultan cresterea
atractivitatii serviciului, reducerea costurilor, cresterea capacitdtii si imbundtatirea respectarii
orarului.

La ora actuald situatia in orasele Romaniei este din acest punct de vedere foarte proasta, viteza
tipica de operare a transportului public de suprafata in mediu urban fiind in intervalul 12,5...17,5
km/h. Pentru orientare, aceste viteze sunt comparabile cu vitezele cu care circulau tramvaiele in
orasele Statelor Unite in anii 1920 — si unde la ora actuald vitezele autobuzelor urbane sunt in
intervalul 19...25 km/h, si aceasta in ciuda densitatii mult mai mari a statiilor (in majoritatea oraselor
americane interstatia tipicd pentru rute urbane de autobuz este de 200 m in zonele centrale, 225 m
in alte zone urbane si 300 m in zonele periurbane si suburbane).

Primul pas in abordarea obiectivului de crestere a vitezei de operare este intelegerea claselor de
cauze care limiteazd sau reduc viteza (sau cauzeaza intarzieri). Principalele cauze precum si solutii
tipice pentru imbunatdtirea situatiei sunt descrise in Caseta 1.

Caseta 1: Cauze care submineaza viteza operationala a vehiculelor de transport public (VTP) si
solutii pentru cresterea vitezel

Cauza Solutii pentru cresterea vitezei

VTP sunt incetinite sau | Se amenajeaza benzi dedicate (ideal cu separare fizica, iar daca nu cu

oprite de traficul supraveghere video + aplicarea legii pentru nerespectarea regimului).
general (intre Se canalizeazd traficul general pe rute alternative.
intersectii)

Se reconfigureaza reteaua rutiera (de exemplu prin introducerea de
sensuri unice).

Se imbunatateste functionarea intersectiilor aflate in aval (vezi mai
jos).
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Pentru treceri de pietoni semaforizate intre intersectii: se integreaza in
logica controlerului semaforului prioritate activa pentru VTP (semaforul
pietonal nu se face verde daca aceasta afecteaza negativ circulatia
unui VTP care se apropie).

VTP asteapta la Pentru semaforizare cu timpi ficsi: se optimizeaza timpii fazelor, si se
intersectii adapteaza (precum si durata totala a ciclului de semaforizare) la
diverse momente ale zilei (cu volume diferite de trafic); se optimizeaza
ordinea fazelor in cadrul ciclului [= prioritate pasiva pentru VTP].

Se implementeaza unda verde pentru VTP’ [= prioritate pasiva pentru
VTP].

Se introduce semaforizare actionata sau adaptiva®.

Se introduc masuri de prioritate activa (vezi Caseta 2 de mai jos).
Se interzic anumite miscari in intersectie (ex. viraje la stanga).
Restrictii de parcare in zona intersectiei (+ aplicarea legii).

VTP asteaptd s& iasd din | Inlocuirea alveolei cu o pozitie de oprire a VTP direct in banda de
alveole sau sa reintre in | circulatie; daca exista spatii de parcare in amonte si in aval de statie,
flux trotuarul (zona de asteptare a statiei) se extinde in dreptul statiei pana
la marginea benzii de circulatie — obtinandu-se astfel si spatiu
suplimentar pentru calatori si pietoni.

VTP petrec mult timp in | Se utilizeaza VTP cu podea joasa (se elimina timpul petrecut cu

statie (pentru urcarea / coborarea scarilor de imbarcare; aceasta poate conduce la o
imbarcarea / economie de timp de pana la o secunda per pasager transportat si
debarcarea calatorilor) | foaie de usa disponibild calatorilor).

Se elimind usile cu foaie simpla (prin comparatie cu usile cu foaie
dubla acestea incetinesc semnificativ imbarcarea / debarcarea — avand
in vedere cd acestea nu se pot desfasura simultan).

Se utilizeaza vehicule cu mai multe usi.

Se creste frecventa de operare (acelasi numar de pasageri este
distribuit pe un numar mai mare de vehicule).

Se repozitioneaza statiile in relatie cu intersectia din apropiere, pentru
a obtine sinergie maxima cu masurile de prioritate la semafor: in aval
de intersectie pentru intersectii semaforizate clasice (fara sau cu
prioritate VTP), in amonte de intersectie la intersectii nesemaforizate
sau la intersectii semaforizate daca exista o scurta banda dedicata
pentru ocolirea cozii si prioritate activa pentru VTP, sau daca statia
VTP este in banda de viraj dreapta (VTP avand permisiunea exclusiva
de a continua inainte) — mai multe detalii in sectiunea 3.6.

Se desemneaza anumite statii ca facultative; acest lucru trebuie bine
comunicat calatorilor — atat in statii cat si in vehicule, inclusiv prin
semne si pictograme care arata necesitatea semnalizarii de catre

7 A se vedea pagina 23 (si intregul capitol 5) din GA#4 pentru proiecte de reinnoire a parcului de vehicule de
transport public urban.

8 A se vedea capitolul 3 din GA#6 privind sisteme de transport inteligente.
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calatorul aflat in statie catre soferul autobuzului pentru a opri,
respectiv apdsarea butonului de comanda pentru oprire pentru
caldtorii din vehicul), iar orarul de operare se reconstruieste
corespunzator (si cu timpi diferiti pentru diversele momente ale zilei).

Se elimina anumite statii de TP slab utilizate sau prea apropiate®.

VTP asteapta dupa alte
VTP oprite in statii

Se creste numarul de pozitii de oprire pentru VTP (se lungeste peronul
statiei etc.) astfel incat mai multe VTP sa poata simultan deservi
caldtori.

Se decupleaza diferitele rute in statii diferite (atentie! fara a afecta
negativ posibilitatile de transfer intre rute).

Se optimizeaza reteaua sau orarul de operare (se consolideaza unele
rute) (vezi Caseta 3).

Se implementeaza masuri pentru imbunatatirea aderentei la orar, in
vederea reducerii gruparii VTP in traseu.

Trasare ineficienta a
rutei

Se optimizeaza trasarea rutei: se elimina din viraje (in special viraje
dificile, gen viraj stanga din drum fara prioritate), se retraseaza pe
strazi cu viteza sporita.

Stil greoi de sofat

Se instruiesc (repetat si continuu) soferii privind importanta stilului de
sofat, si @ modului de condus “sprinten”. Se evalueaza periodic stilul
de condus individual (de exemplu prin utilizarea datelor obtinute prin
GPS) si se iau masuri daca acesta este necorespunzator.

Se introduce un sistem de management de flota care indica in timp
real soferului daca fata de plan este in urma (“si trebuie sa o calce”)
sau daca este inainte ("si trebuie sa o lase mai incet”).

Se urmdreste obtinerea unui stil de condus unitar pentru toti soferii.
Se implementeaza strategii aparte?®.

Intarzieri programate in
orar

Se reconstruieste orarul de operare, prin stabilirea de timpi de parcurs
diferentiati pentru diversele perioade ale zilei, preferabil pentru cel
putin patru situatii: ore de varf, perioade adiacente orei de varf
("shoulder period”), perioada intre orele de varf, perioade cu trafic
foarte scazut (dimineata foarte devreme, seara tarziu).

VTP cu performante
mecanice scazute

Se innoieste parcul cu VTP cu performante mecanice superioare.

VTP intarziate de masini
parcate (in alveole, in
banda de circulatie)

Se imbunatateste controlul si aplicarea legii privind regimul opririi si
stationarii, prioritar pentru strazile pe care opereaza VTP, eventual
introducand masuri de sanctionare bazate pe inregistrarii video (care
pot fi realizate de camere fixe sau mobile, aflate la bordul VTP).

% Aceastd mdsura ar trebui luata in calcul doar dupa analiza si implementarea masurilor din celelalte clase, si ar
trebui atent analizata, pentru a nu reduce accesibilitatea la sistemul de transport public.

10 De exemplu atunci cand doua autobuze de pe aceeasi ruta ajung sa fie imediat unul dupa altul, autobuzul
din spate ar trebui sa-l depdseasca pe celalalt (fiind mai putin incarcat, va prelua mai usor incarcarea din statiile
din aval, si va contribui la scaderea incarcarii / cresterea vitezei autobuzului depasit).
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VTP au viteza redusa de
rulare in conditii de flux
liber

Se creste limita de viteza — precum si viteza operationala maxima a
VTP, daca este limitata electronic — pe tronsoanele unde acest lucru
este fezabil (ex. 60 km/h pe artere, 70 km/h in zone industriale sau

neconstruite / putin construite, respectiv pentru tramvaie in cale
dedicata in mediana strazii).

Se elimina restrictiile de viteza cauzate de starea infrastructurii:
(pentru autobuze, troleibuze) zone de asfalt cu sleauri sau gropi;
(pentru tramvaie) sina sau schimbatoare de cale degradate; (pentru
troleibuze si tramvaie) elemente de retea perimate (cruci, macazuri,
intersectii).

Se modernizeaza sistemul de schimbare a directiei de deplasare
(pentru troleibuze si tramvaie).

Urmadtoarele importante considerente vizeaza de asemenea tematica cresterii vitezei operationale:

Viteza operationald a VTP ar trebui raportata la viteza operationald a traficului general
(transportul privat), si un prim obiectiv ar trebui sa fie obtinerea unei viteze mai ridicate a
transportului public fatd de traficul general la orele de varf. Pentru orasele cu adevarat
dedicate mobilitatii urbane durabile, un obiectiv strategic ar putea fi asigurarea diferentei de
viteza in favoarea TP si in afara orelor de varf, cel putin pe anumite relatii.

Planul de masuri pentru cresterea vitezei trebuie sa rezulte in urma unei atente analize a
operatiunilor actuale, care sa fie bazata pe observarea in teren a operdrii (eventual si in baza
unor inregistrari prin camere video montate pe bordul VTP, respectiv prin imbarcarea
analistului in cabina soferului), a analizei datelor generate de sistemele GPS pentru o perioada
indelungata si de la un mare numar de curse (utilizand tehnici statistice si analitice adecvate
unui volum mare de date).

In acest sens este de asemenea utild efectuarea de interviuri structurate cu soferii pentru
validarea constatarilor din cadrul studiilor si evaludrilor deoarece, destul de des, soferii cunosc
cel mai bine problemele de congestie si pot identifica cauzele profunde ale intarzierilor,
precum semafoare calibrate incorect si deficiente la nivelul proiectarii geometrice a
intersectiilor (de ex. benzi extrem de scurte de viraj la stanga care produc cozi ce blocheaza
VTP care trebuie sa se deplaseze inainte). Interviurile pot fi efectuate chiar de catre analistul
care a observat in teren operarea cursei din cabina soferului, eventual imediat dupa
finalizarea cursei.

Autoritatea de transport (si nu operatorul) trebuie sa construiasca si intretind un sistem de
monitorizare pe termen lung a vitezei operationale (monitorizata dupa diverse rute, vehicule,
momente ale zilei etc.), si sa considere obiectivul de crestere a vitezei drept unul asociat unei
imbunatatiri continue, pe termen lung.

Este evident asadar, cel putin pentru motivele invocate in ultimele doua paragrafe, cat de
importanta este echiparea tuturor VTP cu sisteme GPS, si de asemenea importanta
faptului ca autoritatea locala sa aiba acces direct la aceste date (culese pentru fiecare
cursa de pe fiecare rutd). Acest fapt este critic si pentru alte motive — cum ar fi monitorizarea
executiei Contractului de Servicii Publice, a respectarii indicatorilor de performanta, a
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rezolvarii disputelor intre autoritate contractantd si operator privind numarul curselor
efectuate etc.

Cresterea vitezei trebuie tratata integral pentru intreaga cursa pe fiecare ruta — stabilindu-se
o trasa optima (combinatie de benzi utilizate, schimbari de benzi si viraje tipic parcurse sau
realizate de catre VTP) si analiza detaliatd (“metru cu metru”) a acesteia — intr-o prima etapa
studiindu-se regandirea trasei (spre exemplu prin relocarea statiilor TP, sau transferul unei
portiuni de rutd de pe o strada pe alta), iar in a doua etapa optimizarea trasei regandite.

Ideile bune si pragmatice trebuie sa fie pretuite mai mult decat tehnologia. Spre exemplu,
poate fi tentant a se investi intr-un sistem scump si complex de semaforizare adaptiva sau
de prioritate activa pentru VTP, intr-o situatie in care cele mai de succes masuri pentru
cresterea vitezei ar putea fi implementate fara a investi in tehnologie noud; multe dintre
solutiile propuse in Caseta 1 au costuri foarte reduse.

Este nerecomandat ca in benzile (sau cdile de rulare) dedicate TP sa fie permis accesul
oricaror alte vehicule cu exceptia celor de urgents. In mod specific este nerecomandaté
permiterea accesului taximetrelor sau motocicletelor in banda dedicata pentru VTP, acest
fapt compromitand semnificativ in special beneficiile privind fiabilitatea respectarii orarului,
dar si beneficiile de crestere a vitezei TP. Utilizarea benzilor TP de cétre biciclete ar trebui
permisa doar daca nu exista alte alternative pentru dirijarea fluxului de biciclete, daca banda
este suficient de larga, si daca frecventa de operare a TP in banda dedicatd nu este ridicata.

Daca sunt considerate insuficiente pentru obtinerea rezultatelor dorite de autoritatea local3,
si In masura existentei unei cereri de transport semnificativd pe rutd, se pot lua apoi in
consideratie (in conditiile existentei unei cereri de transport ridicate) masuri mai substantiale,
precum constructia unei cdi de rulare dedicate sau chiar conversia unei rute de la ruta operata
cu autobuze in trafic mixt la tramvai sau transport feroviar urban, operata partial sau total
pe un coridor exclusiv de trafic, denivelat fata de restul cdilor de comunicatie.

Caseta 2. Sfaturi aplicate privind implementarea prioritatii active pentru TP la intersectii

Prioritatea pentru VTP la intersectii poate fi:

pasiva: semaforizarea este ajustata pentru a se potrivi operarii TP in ansamblu; nu exista
detectie a VTP; [vezi Caseta 1 mai sus]

activa: semafoarele se ajusteaza in particular fata de unele sau toate VTP ce trec prin
intersectie, in urma detectiei acestora.

Prioritatea activa inseamna in fapt:

prelungirea luminii verzi, de pe faza corespunzand miscarii VTP, pentru ca acesta sa "prinda
verdele”;

scurtarea (trunchierea) luminii rosii, pentru o faza conflictuald miscarii VTP, in mod normal
insotita de rularea imediata [=eliminarea cu totul a unor faze care “ar fi venit la rand”] a
unei faze verzi pentru miscarea VTP, pentru ca acesta sa “primeasca verde mai repede”;

redeservirea fazei aferente miscarii VTP, cu prioritate (“sarind randul” peste celelalte faze
care ar fi venit la rand);
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» deservirea unei faze scurte dedicate VTP (de exemplu unde doar VTP pot vira la stanga,
restul vehiculelor fiind obligate inainte si la dreapta) — care sa fie deservitd doar cand este
necesar (cand este detectat un VTP care are nevoie sa traverseze intersectia).

Conditia critica pentru implementarea prioritatii active este:

e angajarea unui expert, in cadrul autoritatii locale, care sa stapaneasca programarea pe
calculator (as n logica si constructii conditionale), si formarea sa in chestiuni privind
managementul de trafic si operatiuni de VTP.

Conditii tehnice pentru implementarea prioritatii active:
e controlere de semafoare care sa poata fi programate conditional;

e GPS pe VTP, care sa produca date exportabile (pentru a putea concepe si programa
legatura intre sistemul de localizare a vehiculelor si controlerele semafoarelor);

e intersectii in care: raportul v/c (volum-capacitate) este subunitar (cel putin la anumite
momente ale zilei), statiile TP sunt in aval de intersectie, nu existd prea multe miscari de
VTP (a se vedea si sectiunea 5.3 din GA#4).

Este recomandat sa se inceapa teste cu intersectii care sunt departe de a fi saturate (v/c < 0,8),
si in general pentru perioade aflate in afara orei de varf (prioritatea activa poate fi implementata
doar in anumite perioade ale zilei).

Apoi se poate extinde incet-incet sistemul la intersectii mai complexe si mai problematice (spre
exemplu unde se intalnesc rute transversale de TP), tinand cont de recomandarea de a
dimensiona nivelul de prioritate activa in functie de raportul v/c (volum/capacitate) in intersectia
si la ora respectiva, spre exemplu:

e v/c < 0,25: se investigheaza oferirea de prioritate aproape neconditionata VTP;

e v/cinintervalul 0,25...0,8: se ofera prioritate activa intr-un mod mai limitat (spre exemplu
prelungirea luminii verzi este limitatd la o valoare maximd, ca procent din durata ciclului de
semaforizare, sau ca numar de secunde);

e v/cinintervalul 0,8...0,95: se construieste o strategie si mai restrictionata de prioritate
activa pentru VTP (spre exemplu se confera prioritate doar VTP care sunt in intarziere!?),
eventual se introduc in logica controlerului algoritmi de compensare (o faza care a fost
trunchiata pentru deservirea VTP va fi deservita in urmatorul ciclu pentru mai multe
secunde decat de obicei);

e v/c > 0,95: nu se utilizeaza prioritate activa; se utilizeaza masuri de prioritate pasiva pentru
TP si se investigheaza alte masuri pentru a se scadea raportul v/c sub 0,95.

Constructia schemei logice de acordare a prioritatii pentru VTP la o anumita intersectie trebuie
facuta astfel incat procesul decizional al controlerului semaforului sa inceapd cat mai in avans
fata de sosirea VTP in intersectie (controlerul “sa afle cat mai din timp ca se apropie un VTP”).

Astfel, reiteram conditia existentei de sisteme GPS functionale (si care sa exporte deschis date)
pe VTP; solutii bazate pe detectori la intersectie (bucle inductive sau detectori supraterani) sunt
mai scumpe (atat de instalat cat si de intretinut) si mai limitate ca functionalitate.

11 Cu conditia sa nu existe "intarziere” care sa fie "mascata” (programata) in orarul de operare. In mod normal,
dupa implementarea unui sistem de prioritate activa pe o anumita rutd, orarul acesteia ar trebui retrasat (durata
medie a unei curse fiind mai redusa) — iar eventualele intarzieri sa fie raportate la acest orar imbunatatit.
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Evitati sa copiati solutiile optime de la o intersectie la altele. Ganditi de la zero logica fiecarei
intersectii. Adaptati strategia de prioritate activa pentru VTP circumstantelor specifice.

Daca nu se poate, sau nu este oportun (=principalul generator de trafic la statie — ex. centru
comercial — este in amonte) a se muta statia in aval de intersectie, se pot include in schema
conditionala date de intrare de la senzorii usilor VTP. Astfel, atunci cand usile sunt deschise
(VTP fiind deci in statie pentru a debarca si prelua pasageri) solicitarea de prioritate este
suprascrisa (mascata pe moment).

Instalarea de detectoare (butoane) pentru pietoni, doar daca volumele de pietoni care doresc sa
traverseze nu sunt semnificative, permite deservirea fazei pentru pietoni doar daca este cazul —
fapt ce poate imbunatati mult operarea intersectiei (prin comparatie cu fazele pentru vehicule,
fazele pentru pietoni sunt mai dificil de terminat in avans — fiind necesar un timp de degajare a
trecerii de pietoni de cdtre acestia, in oricare directie de traversare).

Anterior punerii in functiune, in teren, a prioritatii active, ar putea fi utild instalarea de tablite in
intersectii (sau in amonte de acestea) care sa informeze soferii de schimbadrile aduse, mai ales
dacd de ani de zile se opereaza semafoare cu ciclu si faze fixe. Un mesaj posibil ar putea fi
"ATENTIE! SEMAFOARE NOI, CU TIMPI VARIABILI!".

Alte chestiuni critice in timpul si post-implementare:

e Monitorizarea functionarii este esentiald (inclusiv la nivel de detaliu — monitorizarea deciziilor
luate de controlerului semaforului), urmata de o optimizare in pasi;

o Este foarte utila existenta unei interfete lizibile si user friendly pentru monitorizare;

o Inregistrati si documentati structurat beneficiile aduse (reducerea timpului cl3toriilor pe
rute, cresterea punctualitatii, imbunatatirea utilizarii flotei, cresterea numarului de pasageri
pe rutd);

» Solicitati documentarea in scris, in mod sistematic, a tuturor cunostintelor si pasilor legati de

implementare, pentru a construi o0 memorie institutionald: expertul / expertii pot oricand sa-
si gaseasca un nou loc de munca.

.. Toate cele descrise mai sus pot fi implementate fara instalarea de senzori pentru detectarea
vehiculelor! (fiind necesare doar controlerele programabile la semafoare + GPS functional pe
VTP)

2.2 Punctualitatea (respectarea orarului)

Onorarea fata de utilizatorul-contribuabil a promisiunii implicite facute de catre autoritatea locala
(prin operator) cd VTP va ajunge intr-o statie data la ora si minutul planificate este esentiald.
Punctualitatea (respectarea orarului) este unul dintre cele mai importante atribute ale TP*2.

La ora actuald punctualitatea TP este fara exceptie o problema in orasele din Romania, inclusiv in
cele care au realizat recent progrese semnificative cu sistemele de TP urban.

12 Spre exemplu un studiu din Statele Unite a ardtat ca punctualitatea este al doilea cel mai important atribut-
dezirat al calatorilor, dintr-o serie de cateva zeci de atribute investigate in cadrul respectivului studiu (primul
fiind "a ajunge la destinatie fara accident”).
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Pentru a se putea trata problema punctualitatii, sunt necesare cateva preconditii:

o Este necesara existenta unui orar de operare care pentru fiecare cursa de pe fiecare ruta sa
prezinte ore de plecare pentru fiecare statie din traseu. Altfel spus, in fiecare statie, pentru
fiecare ruta trebuie sa exista un set predefinit de ore de plecare din statia respectiva (nu de
la capdt de linie), in principiu diversificat dup3 zile lucrétoare si nelucrstoare. in mod aparte
se evidentiaza ca existenta unui orar pe intervale (cu indicarea orarelor de sosire de forma
”10-12 minute intre orele 05:00-06:30, 8-10 minute intre orele 06:30-08:30 etc.) este total
inadecvatd, aratand dezinteres fatd de punctualitate si lipsd de respect fatd de valoarea
timpului calatorilor.

o Evident, orarul de operare trebuie comunicat vizibil (si la zi) publicului calator, atat online
(website si aplicatie) cat si fizic in cel putin cele mai importante statii din sistem (ideal in
toate statiile de transport public din oras / zona metropolitana).

e Este necesara existenta (in Contractul de Servicii Publice) a unei definitii a punctualitatii,
relativ la orele de plecare din statie (respectiv sosire doar pentru ultima statie din traseu),
spre exemplu “nu mai devreme de 15 secunde si nu mai tarziu de 3 minute fata de
ora planificata”. Peste aceasta se pot defini grade diverse de intarziere, de exemplu:
intarziere usoara (plecare cu intre 3 si 5 minute dupa ora planificatd), intarziere medie (intre
5 si 8 minute) si intarziere semnificativa (peste 8 minute).

e Plecarea anterior orei planificate, din orice statie din traseu, ar trebui sa nu reprezinte o
optiune, fiind drastic sanctionata atunci cand aceasta se intampla — spre exemplu autoritatea
contractantd plateste operatorului cursa respectiva la doar 50% din valoarea prevazutd in
Contractul de Servicii Publice.

o Este necesara definirea unor tinte de punctualitate, exprimate ca procent din totalul de curse
efectuate care indeplinesc conditia de punctualitate (-0,25'/+3'). Acestea sunt in general
diferentiate:

o La ora de varf se permite o punctualitate usor mai scdzuta decat in afara orei de varf;

o Pentru rutele cu frecventa mai ridicata se permite o punctualitate usor mai scazuta
decat pentru rutele operate mai rar.

Spre exemplu, tinte de performanta rezonabile pot fi: la ora de varf — 90% dintre curse pentru
rute cu interval intre curse mai mic sau egal cu 10 minute si 85% pentru rute cu operare mai
rard; in afara orelor de varf — 95% pentru rute cu interval mai mic sau egal cu 10 minute si
90% pentru rute cu operare mai rara.

o De asemenea, trebuie stabilite tinte de punctualitate mai ambitioase la punctul de
pornire al rutei (de ex. 95% tot timpul — deoarece aici punctualitatea depinde exclusiv
de operator, nu si de trafic'?), in comparatie cu statiile din parcurs — iar intre acestea
din urma se poate insista pe statiile cu importanta in transferul calatorilor catre alte
rute (sau sisteme de transport), pentru care se solicitd o tinta mai ridicata de
punctualitate.

13 Cu exceptia cazurilor in care sosirea din cursa anterioara este intarziata semnificativ din cauza congestiei —
programarea orarului trebuie sd tind insa cont de asemenea situatii.
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o Este necesara existenta unui mecanism de monitorizare, de catre autoritatea contractanta, a
realizarii tintelor de punctualitate. in ipoteza existentei de unitati GPS pe vehicule, acest lucru
poate fi realizat integral automat, putandu-se produce raportari automate prin comparatia
(intr-o serie de statii de pe traseul fiecdrei curse — sau in toate statiile) timpului de plecare
real raportat de unitatea GPS cu timpul planificat din orar.

Pentru a se putea imbunatdti punctualitatea in respectarea orarului, este important a se intelege
principalii factori care submineaza punctualitatea. Acestia (precum si cateva solutii propuse) sunt:

Caseta 3. Factori care submineaza punctualitatea VTP si solutii propuse

Factor care submineaza Solutii pentru cresterea punctualitatii
punctualitatea

Lipsa interesului si controlului | Se implementeaza preconditiile discutate mai sus.
privind punctualitatea

Orar de operare nerealist / Se construieste un orar robust, cu suficient timp de intoarcere la
nepotrivit unei bune capetele de linie.
punctualitati

Orar de operare identic de-a Se construieste un orar diferentiat dupa diversele urne de timp
lungul zilei ale zilei (cel putin patru — vezi Caseta 1, “intarzieri programate
in orar”) — spre exemplu o cursa poate dura 30 de minute la ora
de varf, 27 de minute la orele adiacente orei de varf, 24 de
minute intre orele de varf si 20 de minute dimineata devreme /
seara tarziu.

Intarzieri in trafic si la Se investeste in masuri de prioritate pasiva si activa a VTP la
semafoare intersectii semaforizate.

Se realizeaza simuldri stocastice privind duratele intarzierilor, si
acestea sunt programate in orar'4,

Stil inconsistent de condus a Se investeste in educatia (si evaluarea) continua a soferilor, se
diversilor soferi urmareste obtinerea unui stil consistent de condus (statu-quoul
urmarit fiind un stil de condus mai sprinten).

Soferii nu cunosc sau nu Se instaleaza o solutie IT care ofera soferului, la bord, in timp
respecta (in mod deliberat sau | real, informatii privind aderenta la orar (cu cate minute si
nu) orarul secunde este in fata sau in spatele orarului, raportat la punctul

in care se aflda la momentul respectiv).

Se introduc criterii de performanta (intre autoritate si operator,
prin CSP, iar apoi intre operator si soferii angajati, prin
contractul de munca) privind punctualitatea.

14 Aceasta metoda trebuie luata in calcul doar dupa investigarea temeinica a solutiilor de prioritizare a VTP, si
de rezolvare a problemelor de trafic pe alta cale. De asemenea, trebuie evitata o programare prea conservatoare
a intarzierilor — astfel, nu se va acoperi prin orar “100%" din timpii de intarziere, ci (in urma constructiei unei
distributii probabilistice — normala sau de alt fel — a timpilor de intarziere inregistrati la intersectia / pe sectorul
respectiv) se va urmari acoperirea (procentele indicate sunt orientative; evident acestea depind si de deviatia
standard a distributiei) a 65%-80% din distributia timpilor de intarziere (daca exista posibilitdti de recuperare a
intarzierii — printr-un mers mai “sprinten” — imediat in aval de sectorul problema), respectiv 75%-85% daca
posibilitatile de recuperare a intarzierii in aval sunt limitate.
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Parc de operare cu Se planificd durata curselor tinand cont de caracteristicile VTP
caracteristici diferite care opereaza (tinand cont de diferentele intre vehicule cu
podea inalta vs. joasad, cu performante modeste vs. superioare
privind acceleratia etc.)

Se alocd un parc uniform aceleiasi rute.

Supraaglomerarea vehiculelor | Se regandeste orarul (se suplimenteaza numarul de curse sau
(creste timpul de debarcare- alte masuri) pentru a se ajusta la cererea crescuta.
imbarcare in statii)

Alti factori care in acelasi timp | Se implementeaza masurile din Caseta 1.
afecteaza si viteza de operare

In orasele din Romania, in mod traditionalul orarul de operare este propus de cétre operator si
acceptat ca atare de cdtre autoritatea locald. Chiar si la contractarea unui nou CSP (inclusiv prin
licitatie deschisd) sunt utilizate in general orarele derivate din operatiunile existente. Aceastd
abordare este contraproductiva, intrucat de multe ori operatorul nu are o motivatie de a optimiza cu
adevarat orarul.

Ca atare, optimizarea orarelor (atat pentru cresterea vitezei, cat si pentru cresterea si controlul
punctualitdtii) trebuie realizate de cdtre autoritatea locald (sau autoritatea contractantd) intr-un
parteneriat cu operatorul, in care reprezentantul autoritatii locale sa se plaseze intr-o pozitie
de antiteza constructiva, urmarind reducerea timpilor de operare propusi de catre operator, si
investigand cu atentie (daca este cazul in teren) argumentele acestuia privind motivele pentru care
planurile de operare, si deci durata curselor, nu mai pot fi imbunatatite.

2.3 Informarea in timp real a cdlatorilor

Informatiile privind serviciul de transport public prezentate calatorilor si potentialilor calatori de catre
autoritatea locala (sau de cdtre operator) trebuie sa fie: clare, concise, la zi si cel putin in limba
romana si engleza (optional in limbile maghiara sau germand, daca este cazul).

Seturile de date minime recomandate a fi prezentate in diversele locatii sunt:

Pe site | Harta de operare, harti detaliate ale fiecarei rute, orele de plecare pentru fiecare statie
internet | de pe fiecare ruta (defalcat dupa zile lucratoare / S / D / vacante), informatii privind
tarifele si modalitatile de plata a calatoriei, regulamentul de calatorie, regimul
contraventiilor, legaturi la aplicatie (pentru desktop si portabile) privind informarea in
timp real, legaturi la site-urile altor operatori (transport rutier regional, feroviar,
aerian).

In statii | Numele statiei. Indicativele (numerele) rutelor care deservesc statia (ideal si directia de
deplasare, rutele putand fi prezentate cate una pe fiecare rand).

Ideal: Orarul de operare si 0 harta a sistemului (marcata cu simbol “va aflati aici”).
Acestea pot fi realizate pe simple foi A3 sau A4, protejate cu invelitoare de plastic. Este
esential ca aceste date sa fie mentinute la zi (existand o evidentd computerizata
privind momentul actualizarii informatiilor in fiecare statie), iar pe documentele afisate
in statii sa fie imprimata si data actualizarii.
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Alternativ, statiile pot fi grupate dupa importanta, volume de célatori imbarcati si
procent de calatori din afara sistemului:

o statii importante (statii de transfer, statii cu volume mari de calatori imbarcati si
statii langa zone frecventate de utilizatori strdini: gara, autogara, aeroport dar si
centru istoric, spital, stadion etc.) unde se afiseaza harta sistemului, orarul si
informatii despre tarifare;

o alte statii, unde se afiseaza doar harta si orarul (eventual intr-un format mai
compact).
O alternativa consta in afisarea de coduri QR in statii (care sa conduca la informatii

online specifice despre acea statie, sau despre harta sistemului etc.), actualizarea
informatiei in teren nemaifiind necesara.

Legat de panourile de afisaj in timp real privind timpul ramas pana la sosirea VTP:

e acestea sunt oarecum perimate si partial inutile (calatorul este deja captiv in
statie, el ar avea nevoie de informatie inainte de a sosi in statie);

e ar trebui inlocuite cu aplicatii (pentru portabile) de informare in timp real;
e daca totusi se decide utilizarea lor:

o informatiile ar trebui sa fie bazate pe pozitia reala (nu estimata din orar) a VTP;

o sunt mai utile in statiile cu multe rute si frecventd mare (mai mult de 5 rute, o
sosire la mai putin de 1,5...2 minute) — in principal pentru a indica ordinea in
care sosesc vehiculele de pe diverse rute (astfel incat calatorii sa se poata
pozitiona corespunzator);

o ar putea fi de asemenea utile in statiile majore de transbordare / cu mai multe
peroane; aici este insd mult mai important — si de multe ori neglijat — a se
indica prin sageti directia spre peronul / substatia la care opreste fiecare ruta.

Pe/in
vehicule

in exteriorul vehiculului:

e Pozitionate frontal si lateral (pe dreapta): indicativul (=numarul) si descrierea
rutei. Directia de deplasare va fi indicata corespunzator pentru fiecare semicursa,
prin ordonarea corecta a capetelor (VTP este in serviciu dinspre capatul indicat
intai inspre celdlalt).

e Pozitionate posterior: indicativul rutei (pentru calatorii care vin / fug din spatele
vehiculului cand acesta este deja oprit in statie).

in interiorul vehiculului:

o Afisaj electronic (ideal pe monitor ultrawide) privind cel putin statia care urmeaza
si daca este facultativa (necesitda comanda de oprire); ideal de prezentat pe o
schema liniarizata (continand toate statiile) pozitia vehiculului, iar deasupra
punctelor care reprezinta statiile numele acestora si timpul estimat in minute de
sosire pana la fiecare; de asemenea pot fi incluse informatiile privind transferul
catre alte rute sau sisteme de TP.

o Informarea sonord, daca exista, trebuie sa fie discretd, concisa si placuta — aceasta
poate sa contind numele statiei care urmeaza (prefixul “urmeaza statia” este
subinteles si ar trebui eliminat) si eventualele posibilitdti de transfer (la statiile mai
importante).

in app

A se vedea mai departe.
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Recomandari privind denumirea rutelor si a statiilor:

e Rutele trebuie sa fie numerotate (exista incd orase din Romania cu rute nenumerotate), iar
sistemul de numerotare ar trebui sa fie logic si intuitiv, ideal indicand implicit perechi (sau
seturi) de rute inrudite.

o Descrierea rutei trebuie sa fie clard, ideal de forma "Capat A — Capat B, via C” sau "Capat A
— C — Capat B”. Indicatiile de tip C sunt optionale, de utilizat pentru a diferentia fata de alte
rute cu capete similare. Nu este recomandata introducerea in denumirea rutelor a mai mult
de un jalon intermediar. Denumirile capetelor trebuie sa fie cat mai reprezentative si usor de
inteles pentru cat mai multi calatori (nu se vor indica denumiri obscure sau perimate, se va
evita utilizarea unor denumiri de firme private — exceptand centre comerciale majore, fabrici
sau alte entitati similare de dimensiuni apreciabile).

e Denumirile statiilor trebuie sa fie specifice locatiei, descriind jalonul urban cel mai important
din zona sau alternativ, utilizdnd numele unei strdzi transversale din apropiere, sau utilizand
numele strazii principale (pe care este ruta TP) si numarul de imobil din apropiere. Nu trebuie
sa existe, in intreaga retea, doua sau mai multe statii cu acelasi nume, cu exceptia perechilor
de statii evident complementare (insa in cazul in care intr-un punct important de transfer se
afla mai mult de doua statii, acestea nu ar trebui sa aibd acelasi nume). Pentru claritate, in
cazul perechilor de statii complementare cu acelasi nume, acestea pot fi insotite de indicatori
bazati pe puncte cardinale (a se vedea harta operatorului din Cluj-Napoca).

Privind harta retelei de transport in comun (de afisat pe site si ideal si in statii; ar putea fi luata in
calcul si varianta — oarecum cdzutd in desuetudine — a producerii de harti si ghiduri imprimate, desi
in acest caz exista riscul perimarii datorita modificarilor aduse in retea):

e Aceasta poate sd fie schematica sau geograficd / la scara (suprapusa unui fundal -
reprezentat mai discret — ce reprezintd reteaua principald de strazi).

o Trebuie sa cuprinda toate rutele si toate statiile. Pentru fiecare segment al retelei, trebuie sa
se arate explicit ce rute circuld pe acesta, si dacd unele dintre ele sunt cu sens unic. Pentru
fiecare statie din retea trebuie sa rezulte (implicit) ce rute deservesc acea statie. Trebuie sa
rezulte clar cazurile statiilor care exista doar pe un sens (se pot utiliza cercuri si semicercuri).

e Trebuie sa fie o singura harta cu toata reteaua, fiind fara sens impartirea in harti de exemplu
bazate pe tehnologia de transport.

 Trebuie s& includa intreaga retea, inclusiv toate statiile rutelor periurbane. In acest sens se
recomanda ca exemplu harta operatorului din Cluj-Napoca, care este geografica (la scara)
pentru zona urbana si schematica pentru extinderile din localitatile invecinate.

o Poate utiliza culori sau grosimi de linie diferite pentru a diferentia intre moduri (traditional:
rosu = tramvai, verde = troleibuz, albastru = autobuz), intre vehicule cu diverse capacitati
(de exemplu rute operate cu autobuz / midibuz / minibuz / microbuz daca este cazul), sau,
mai important, pentru a indica rute magistrale (rutele de baza ale sistemului, operate cu o
frecventa buna practic tot timpul — a se vedea sectiunea 2.4).

e Trebuie sa arate clar punctele capetelor de ruta (acestea sa nu se confunde cu indicatiile prin
care un anume segment este deservit de ruta respectivd; in acest sens pentru capetele de
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ruta se poate utiliza numarul rutei indicat pe un cerc cu un fundal colorat deosebit).
Denumirile capetelor de ruta trebuie de asemenea incluse.

e Sa contind de asemenea:

o Clase tipice de repere urbane importante, pentru transfer (gard, aeroport, autogara
— acestea pot fi indicate prin pictograme) sau altele (cetate, spital, stadion etc.);

o Cateva repere importante din zona centrald; de asemenea este recomandat sa se
utilizeze un fundal de colorit diferit pentru zona centralg;

o Alte repere de orientare importante: cale ferata, rau, zone verzi importante, corpuri
de apd, poduri si viaducte majore.

o Daca este cazul, sa prezinte locatiile de eliberare de abonamente (desi functia ar trebui sa
fie automatizata si disponibila integral online), sau alte puncte de lucru cu publicul.

e Sa nu contind informatii irelevante pentru calator, cum ar fi sediul operatorului sau locatia
autobazelor sau dispeceratelor.

Furnizarea informatiei in timp real prin intermediul unei aplicatii
Este important sa clarificdm ce se intelege prin "in timp real”:

e O informare in baza orarelor predefinite incarcate in aplicatie nu poate fi considerata "in timp
real”, chiar dacd utilizatorului 1i este aratat (pe aplicatie sau pe panouri in statii) in timp real
timpul ramas de asteptare la momentul accesarii aplicatiei / privirii panourilor. Majoritatea
dintre putinele sisteme functionale existente la ora actuala (mai 2019) in orasele din Romania
sunt de acest fel.

o Informatia este “in timp real” doar daca:

o Informatia este furnizata in baza unor date recente (relativ la momentul accesarii sau
prezentarii informatiei), respectiv de ordinul secundelor sau zecilor de secunde,
privind ultima pozitie a VTP aflat(e) in serviciu pe ruta in cauza;

o Algoritmul de furnizare ia ideal in calcul si conditiile de trafic de pe ruta respectiva.

Asemenea sisteme sunt foarte putine la ora actuald in Romania (spre exemplu in Timisoara,
insd interfata graficd de prezentare online nu este user friendly).

Cele doua seturi de date ar coincide doar daca punctualitatea ar fi 100% perfecta — ceea ce este
nerealist, chiar pentru operatii in tari precum Elvetia sau pentru sisteme cu cale de rulare total
separata.

In conditiile din orasele Romaniei, unde va mai dura pand cand punctualitatea va ajunge la nivele
comparabile cu tarile aflate la vest de granitd, este cu atat mai importanta furnizarea unei informatii
in timp real a calatorilor, tocmai pentru a compensa pentru incertitudinea legatd de nerespectarea
programului.
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Informarea in timp real este de o utilitate deosebita in special in conditii de vreme proasta (ploaie
intensa, ger, viscol, caniculd), deoarece permite caldtorului sa petreaca afara minimul de timp
necesar.

Se intelege cd informarea in timp real pe de o parte (si respectarea punctualitatii pe de alta parte)
este cu atat mai importantd cu cat frecventa de operare pe ruta data (sau / si momentul respectiv
al zilei) este mai redusa. Astfel, pentru o ruta cu intervale intre sosiri de 3-4 minute punctualitatea
(si informarea in timp real a cdlatorului) este mult mai putin importanta decat pentru o ruta cu plecari
o data la 20 de minute. Iar majoritatea oraselor au mult mai multe operatiuni de ultimul fel.

Prin urmare, orice oras din Romania cel putin mediu-interesat in imbunatdtirea transportului in
comun ar trebui sa investeasca in implementarea unei solutii de informare in timp real a calatorilor.
Pentru aceasta sunt necesare urmatoarele:

Un sistem de geolocalizare tip AVL (automatic vehicle location) pe intreaga flota — in esenta
echipare cu GPS capabil sa exporte in format deschis locatia si alte informatii relevante despre
vehicul (cel putin ruta pe care opereaza, eventual clasa de capacitate, chiar si nivelul de
incdrcare).

O disciplina din partea dispecerilor si soferilor in privinta introducerii de date relevante (ruta
si semicursa); in acest sens sunt oportune planificarea mai multor chei de control in operare:
spre exemplu nu este permisa operarea cu sisteme de afisaj nefunctionale (astfel nu va fi
posibila operarea in serviciu productiv fara introducerea corecta a informatiilor).

Un expert cu competente puternice de programare / IT care sa coordoneze operatiunea.

Optiunile posibile privind modul de implementare sunt:

Dezvoltarea unei aplicatii proprii (eventual prin intermediul unui tert) — nerecomandata,
deoarece este mult mai costisitoare, dureazd mai mult, si este probabil cd va avea o
functionalitate inferioara platformelor consacrate.

Initierea unui parteneriat cu o platforma consacrata.

In acest sens, recomanddm investigarea cel putin a urmatoarelor optiuni:

Functia "Google Transit” din Google Maps este probabil cea mai raspandita si utilizata solutie,
insa nu este neapdrat optimizatd pentru transportul in comun. Operatorul va furniza:

o Datele statice (rute, statii, orar) in formatul predeterminat GTFS (General Transit Feed
Specification);

o Datele dinamice (pozitia in timp real a VTP, eventuale restrictii sau alte situatii temporare
— cum ar fi devieri sau statii inchise sau relocate datorita unor lucrari de constructie) sub
forma de Protocol Buffer in formatul de feed GTFS Realtime (disponibil din 2011).

Aplicatia "transit” (transitapp.com) este mult mai orientatd pe transportul in comun, in fapt
fiind o platforma de Maa$S (mobility as a service), ce poate include si alte optiuni (bike sharing
— inclusiv date despre biciclete disponibile la diverse statii de inchiriere, Uber, car-sharing
etc.) De asemenea la momentul mai 2019 par a exista diverse initiative de imbunatdtire si
optimizare din partea dezvoltatorilor aplicatiei.



https://developers.google.com/transit/gtfs/
https://developers.google.com/transit/gtfs-realtime/
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Asemenea aplicatii au multe capabilitati deosebit de utile — spre exemplu pot transmite automat
notificari catre telefonul calatorului (vizual, audio, vibratii) cand sa porneasca inspre statie, sau cand
urmeaza statia la care trebuie sa coboare.

In sensul celor de mai sus recomanddm studierea raportului TCRP 115S (Open data: challenges and
opportunities for transit agencies, 2015), care discuta caracteristici, dimensiunea legala, posibile
utilizari, costuri si beneficii si alte dimensiuni privind furnizarea de cétre operatorul TP a open data.

2.4  Optimizarea retelei de rute

O retea de rute eficienta, robusta si functionala este esentiala pentru a creste atractivitatea serviciului
pentru cat mai multi calatori. Din pdcate, importanta acestui fapt este ignorata in mare masura de
majoritatea oraselor din Romania, putand fi observate urmatoarele erori de abordare:

e Reteaua de rute este in mare parte mostenita din perioada antedecembristd, si ca atare nu
raspunde nevoilor actuale de mobilitate;

e Reteaua de rute este actualizata rar, ad hoc, reactiv (si nu proactiv), nesistematic si fara o
viziune strategica (privind problema de la nivel inalt);

o Existd nenumarate rute cu exceptii de trasare, variante de operare, ca atare reteaua este
difuza, neintuitiva si greu de inteles;

e Nu exista o ierarhie a rutelor;

o Existd o frica raspandita privind planificarea unei retele care sa necesite transferul intre rute,
se urmdreste asigurarea a cat mai multe rute directe, insa in dauna frecventei, astfel
ajungandu-se la o multime de rute cu frecvente inacceptabile.

Recomanddm oraselor din Romania:

1. S& ia in calcul efectuarea unei regandiri din temelii a retelei de rute de TP; in mod normal
pregatirea temeinicd a unui asemenea proiect ar trebui sa dureze intre 3 luni (pentru un oras
precum Turda) si 9...12 luni (pentru un oras precum Iasi, luand in calcul intreaga zona
functionala urbana). Implementarea noii retele poate fi realizatd independent, sau cu ocazia
pregatirii unui nou contract de servicii publice, sau ca parte a unui program mai amplu de
imbunatatiri sistemice a transportului public.

2. Sa se aloce resurse in mod continuu optimizarii retelei de transport:
e 0 analiza de amploare si 0 eventuala revizuire a retelei ar trebui realizata la o data la 2-3 ani.

e Suplimentar, este oportund o analiza continua a performantei fiecarei rute, monitorizand
incdrcarea sa (pentru a ajusta frecventa sau capacitatea de transport), punctualitatea si
problemele in trafic (pentru a realiza mici ajustari privind trasarea rutei), eficienta transferului
la si de la rutd (pentru a imbunatati conditiile in punctele de transfer).

e Autoritatea locala responsabila cu planificarea transportului ar trebui sa conlucreze cu
dezvoltatorii imobiliari, cu ocazia planificarii oricarui proiect imobiliar de anvergura medie sau
mare, pentru a vedea modul in care functia sa va fi deservitda in mod optim de reteaua de
transport in comun, respectiv:


http://www.trb.org/Publications/Blurbs/172202.aspx
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o Cum ar putea fi ajustata reteaua de TP pentru a deservi viitoarea dezvoltare;

o Cum ar putea fi ajustat proiectul dezvoltarii pentru a optimiza inglobarea serviciului
de TP in functionarea acestuia.

In mod normal, aprobarea oricarei dezvoltari imobiliare, publice sau private ar trebui
conditionata de un studiu sintetic privind organizarea si optimizarea deservirii cu TP (inclusiv
accesul pietonal la / de la statii), eventual parte din studiul de trafic aferent planului urbanistic
zonal (care in marea majoritate a cazurilor vizeaza doar transportul rutier privat).

Caseta 4: Principii utile pentru (re)planificarea retelei de transport in comun (urbana sau
metropolitand )’°

La inceputul exercitiului de planificare este important de inventariat (in acord cu toti factorii de
decizie) care sunt constrangerile: de buget, operationale, privind alte resurse.

Desi in teorie exista posibilitatea utilizarii de instrumente dedicate (model de transport, softuri
GIS), este de asteptat ca pentru orasele Romaniei (poate cu exceptia Bucurestiului), avand in
vedere dimensiunea lor, sa fie mai practica creionarea retelei bazat pe intuitie, utilizand principiile
expuse mai jos — iar instrumentele sa fie utilizate doar pentru verificarea anumitor ipoteze.

Cu toate acestea, modelul de transport elaborat cu ocazia Planului de Mobilitate Urbana Durabila
sau / si rapoartele aferente ar putea contine informatii detaliate privind distributia spatiald a
populatiei si a locurilor de munca (cel putin asa cum era ea la momentul elaborarii modelului),
care ar putea fi valoroase in procesul de planificare.

Exercitiul de planificare trebuie sa porneasca de la o viziune si analiza la nivel strategic, a
mobilitatii in context regional, pentru a defini apoi obiectivele de mobilitate si aria de acoperire
(ideal zona functionala urbanad) a viitoarei retele de TP. Astfel:

e ar trebui gandita reteaua de TP in intreaga zona functionald urbana (intreaga zona dinspre
care are loc naveta inspre oras, respectiv transportul pentru obtinerea de servicii in oras sau
centrul urban principal);

e ar trebui gandita asigurarea unei cat mai bune integrari cu alte sisteme de transport de
pasageri: autogara, gara, aeroport — in aceste conditii urmarindu-se ori asigurarea unei
frecvente rezonabile (ideal corespunzand unei rute magistrale, a se vedea mai departe), ori
constructia unui orar de operare care sa corespunda sosirilor si plecarilor trenurilor sau
aeronavelor de pasageri (a se vedea drept exemplu graficul rutei de autobuz 28 operata de
OTL Oradea);

e ar trebui studiat si inteles avantajul competitiv al diverselor moduri pe diversele relatii (spre
exemplu autobuz vs. tren), urmadrindu-se deservirea relatiei prin modul care este cel mai
avantajos (spre exemplu din punctul de vedere al timpului) pentru calatori — aceasta ar putea
necesita diversificarea operatorului metropolitan pentru a opera si transport pe reteaua
feroviara nationala.

In mod ideal, ar trebui s3 existe o leg&turd puternicd intre procesul de planificare a retelei de
transport si cel de planificare a amenajarii teritoriului. O regandire a retelei este o buna
oportunitate pentru a intensifica legatura intre acestea.

150 parte dintre recomandari sunt adaptate dupd Nielsen G., Lange T. Network design for public transport
success — theory and examples (2008).
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Integrarea si functionarea unitara a diverselor sisteme de transport trebuie gandita din
perspectiva calatorului: spre exemplu, este cu totul nerecomandata practica de a restrictiona rute
regionale (apartinand altor operatori) la un terminal aflat la marginea orasului. Acestea ar trebui
sa permita debarcarea / imbarcarea din mai multe puncte de interes (clar definite) de pe teritoriul
intregului oras: ideal nodurile de transfer din RRM (vezi mai departe) si alte puncte importante
(ex. gard).

Reteaua produsa trebuie sa fie robusta din punctul de vedere al adaptabilitatii viitoare; astfel,
trebuie sa fie posibila extinderea rutelor (spre noi zone dezvoltate), sau modificarea capacitatii
sau frecventei de operare fard a afecta structura de baza a retelei.

Se intelege de la sine ca sistemul tarifar trebuie sa fie bazat pe calatorie (si nu pe imbarcare),
permitand transferul facil intre rute. Este recomandata implementarea unui tarif unic pentru o
durata fixa maxima de caldtorie (60 de minute); pentru zonele suburbane mai indepartate se
poate adduga un tarif bazat pe zone (a se vedea sistemul din zona urbana Alba Iulia — care insa
pare a avea prea multe zone raportat la dimensiuni).

De retinut ca un asemenea sistem tarifar poate fi implementat si utilizand bilete imprimate termic
(pe care se imprima ziua si ora imbarcarii), nefiind necesara instalarea unui sistem costisitor de e-
ticketing, al carui beneficiu este discutabil pentru orase (in special tinand cont de necesitatea de
a-l intretine), si tinand cont de cele discutate in sectiunea 3.10.

Reteaua ideala este cea care contine cat mai putine rute, clar definite si functionale, cu
frecventa cat mai buna. Asadar, trebuie evitate cazurile de:

e rute cu exceptii peste exceptii privind traseul si orarul de operare;
e variatii sau combinatii de rute;
o rute "speciale” care opereaza rar, foarte rar, sau doar in anumite zile sau perioade.

Importanta simplitatii retelei este cruciala:

e Pentru a atrage in sistemul TP utilizatori infrecventi (care utilizeaza frecvent multiple moduri
de transport: masina personala, Uber, TP) — care reprezinta cel mai mare potential de a
creste volumele de pasageri in retea;

e Pentru a face util sistemul vizitatorilor si turistilor, si pentru a-lI putea promova mai usor;

e Pentru a usura integrarea in sistem a unor utilizatori noi (cei care se muta in oras — cu
domiciliul sau cu locul de munca; copii din oras care ajung la maturitate) sau vechi (cei care
se muta in alta parte a orasului).

Cat mai putine rute inseamna de asemenea rute cat mai lungi (fard a compromite punctualitatea
si fard a afecta eficienta operationald) — ca atare combinati radialele opuse in rute
diametrale (de exemplu ruta 1 care vine dinspre nord pana in centrul orasului si ruta 2 care vine
dinspre sud pana in centrul orasului ar trebui combinate intr-o singura ruta), presupunand ca
exista nivele de incarcare similare pe cele doua rute.

De asemenea, doud rute relativ apropiate si aproximativ paralele pot fi combinate intr-una singura
(cu frecventa de operare dubld). Chiar daca aceasta va insemna mai mult de mers pe jos pentru
unii utilizatori, beneficiile frecventei crescute vor fi mai mari.

Chiar fara a modifica reteaua de TP, insdsi cresterea frecventei pe o anumita ruta genereaza mai
multa cerere (atrage mai multi calatori).
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Ar trebui sa existe o ierarhie a rutelor, iar reteaua ar trebui impartita informal in:

e Rute magistrale (principale, cheie, de baza), care sa fie rapide si cu frecventa mare, eventual
pe coridoare principale de mobilitate;

o Alte rute, care sa asigure conexiunea la rutele magistrale.

Pe cat posibil trebuie evitatd suprapunerea rutelor pe acelasi segment sau coridor.

Cu toate acestea, in anumite conditii, un serviciu de tip rutd magistrala poate fi format din mai
multe rute care converg in diverse puncte de-a lungul coridorului de mobilitate.

In acest caz este ins3 critica asigurarea unei punctualitéti foarte bune pe sensul in care rutele se
combing, pentru a se putea asigura un interval constant pe sectorul comun (astfel incat VTP sa nu
ajunga sa formeze convoaie pe acest sector).

Serviciu de tip rutd magistrala
asigurata prin combinarea mai multor

A = 30 rute cu operare infrecventa
A =15 A=75 (provenind dinspre zone suburbane
}5 sau rezidentiale cu densitate redusa).
A =30 Frecventele din imagine ar putea

corespunde operadrii intre orele de
varf, iar pentru ora de varf se poate
asigura un interval intre sosiri (A) de
5' pornind de la 20' pe fiecare ruta.

Frecventa rutelor magistrale nu ar trebui sa scada sub urmatoarele valori, exemplificate din orarul
perechii de rute circulare 103 / 104 din Alba Iulia!, operate cu autobuze de 10 m (A = intervalul
intre sosiri in minute):

e A =5"laorele de varf (6 — 8 si 14 — 18);

e A\ = 7"intre orele de varf (8 — 14);

e A\ = 10"dupa ora de varf de dupd masa (18 — 22);

e A > 10' doar in perioadele extreme (inainte de ora 6 si dupa ora 22);
« In weekend: A = 10' in intreg intervalul orar 6 — 22.

Se observa ca orarul este simplu, consistent si usor de retinut, iar frecventa asigurata este relativ
constantad de-a lungul zilelor lucrdtoare si constanta in weekend (lucru extrem de important).

Orarul ar putea reprezenta un model pentru reteaua de rute magistrale din toate orasele
Romaniei cu populatie mai mare de 60.000, cu exceptia capitalei.

Reteaua de rute magistrale ar trebui planificata anterior si independent restului retelei,
respectiv in pasii:

e Se defineste reteaua de rute magistrale;
e Se identifica punctele de transfer intre rutele magistrale;

o Se traseaza restul rutelor, ideal unul dintre capete fiind la unul dintre aceste puncte de
transfer (respectiv pe ruta magistrald, daca aceasta este unica — pentru orasele de
dimensiuni mici).

16 In mod special a fost ales drept exemplu orasul Alba Iulia (populatie rezidentd ~65.000), pentru a se
demonstra ca o asemenea operare este posibila chiar si in orase de dimensiuni reduse.
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Cateva topologii posibile pentru reteaua de rute magistrale (RRM, reprezentatd cu hasura
galbend) pentru orasele de dimensiuni medii si mari din Romania ar putea fi urmatoarele:

AV4
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(a) RRM formata din doua rute diametrale care se intdlnesc in zona centrald. La unele dintre
capete ele pot fi formate din convergenta a doud sau mai multe rute. Exista un singur punct de
transfer in RRM, in zona centrald, si oricare alte rute secundare ar trebui sa aiba un capat de linie
in acest punct.

(b) RRM formata din trei rute diametrale — un singur punct de transfer in RRM.

(c) RRM formata dintr-o ruta diametrala si una circulara (mai exact doua rute circulare
complementare). Ruta diametrala este reprezentanta ca fiind secanta rutei circulare, insd ar putea
fi si tangenta acesteia. Exista doua puncte de transfer in RRM.

(d) RRM formata din doua rute diametrale — care insa formeaza indirect si un inel. Exista trei
puncte de transfer in cadrul RRM.

Se observa ca toate celelalte rute (reprezentate cu linie punctatd) ar trebui sa se termine la sau
sa tranziteze un punct de transfer in RRM.

Privind punctele de transfer in RRM:

e Transferul trebuie sa fie facil, fara miscari pe verticala
(pasaje sub- sau supraterane) si ideal fara a necesita
traversarea unor strazi;

o Distanta de mers pe jos trebuie sa fie minima,
recomandandu-se a se investiga amenajarea de puncte de
transfer intre peroane (similar imaginii);

e Trebuie sa fie echipate cel putin cu adaposturi (sau 2 :
copertine), banci, supraveghere video, informatii (inclusiv saget| cdtre peroane pentru zonele
mai complexe); ideal si vegetatie, sau sa fie amenajate ca o piatetd / mic parc;

o Ideal sa fie intr-o zona des circulata pietonal de-a lungul intregii perioade de operare, sau sa
aibd in imediata vecindtate un magazin (cafenea etc.) deschis mare parte din timp.
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Daca exista rute circulare in RRM, pentru a se putea caldtori de-a lungul intregului inel (chiar si
trecand peste capetele de linie), se poate organiza o operatiune in care la capatul de linie calatorii
sunt anuntati a se transborda — in vederea continuarii calatoriei pe inel — in urmatorul vehicul
(care tocmai porneste in cursa), din vehiculul care tocmai a sosit la capatul de linie (care va
efectua o pauza — egala cu intervalul intre curse — pana la sosirea urmatorului vehicul).

Este de urmarit standardizarea frecventei de-a lungul zilei; abilitatea de adaptare la cerere ar
trebui sa rezulte dintr-o folosire mai densa a capacitatii la orele de varf. Astfel, posibile obiective
operationale pentru constructia capacitatii si frecventei rutelor ar putea fi:

o La orele in afara orelor de varf toti pasagerii ar trebui sa fie acomodati pe scaune;

o La ora de varf nu ar trebui sa existe situatii in care un pasager trebuie sa stea in picioare mai
mult de 15 minute (altfel spus, lungimea unui sector continuu pe care sunt pasageri in
picioare nu ar trebui sa corespunda unei durate de parcurs mai mari de 15 minute).

Nu se recomanda operarea de rute pe care frecventa in afara orelor de varf sa fie mai redusa
decat jumatate din frecventa de la orele de varf, cu exceptia perioadelor dimineata foarte
devreme si seara foarte tarziu (a se vedea mai sus orarul rutei din Alba Iulia).

Daca cererea incepe sa fie mai mare decat capacitatea oferitd cu o frecventd de un vehicul la ~4',
atunci:

e Ar trebui investigatd dezvoltarea (“cresterea”) unei alte rute magistrale, care sa devina parte
din RRM, care in acelasi timp sa preia presiunea de pe ruta in cauza, dar sa ofere si noi
oportunitati de mobilitate.

« Ar trebui investigata inlocuirea vehiculelor de pe ruta cu unele de capacitate mai mare.

In proiectarea rutelor (in special magistrale), ar trebui urmérit ca acestea si deserveascd cat mai
multe functii de mobilitate, altfel spus aplecarea sa nu fie doar asupra functiei de naveta.

Un planificator ingenios va observa si intelege toate tiparele de mobilitate din afara orelor de varf:
de cumpdraturi, de petrecere a timpului liber, asociate evenimentelor (culturale sau sportive) etc.

Rutele cu adevdrat de succes vor fi acelea care vor deservi repere care:
e genereaza cerere de-a lungul intregii zile;
e (in mod ideal) genereaza cerere in contratimp cu fluxurile principale de naveta.

Asadar, o ruta magistrala care doar conecteaza o zona rezidentiala cu una industriala sau de
birouri va avea un flux de calatori asimetric, fiind greu de sustinut cu o frecventa buna de-a
lungul intregii zile.

Prin urmare, este bine ca orice ruta magistrala:

e Sa deserveasca cel putin una (in fapt cat mai multe) destinatii cu cerere distribuitd de-a lungul
intregii zile: spital, autogard, gara, centru comercial major, centru administrativ;

e Sa deserveasca mai mult de o zona rezidentiald, cu functii non-rezidentiale intercalate intre ele.

Asadar, un tipar optim pentru orice ruta magistrala necirculara ar putea fi o combinatie dintre:

R = cartier de locuinte;

S = zona de servicii (centru financiar, zona de birouri) I S~ I
I = zona industriala sau logistica; S> R— centru—R<S

A = ancora generatoare de trafic: spital, gara, autogara, A A A
tribunal, alte institutii publice (care lucreaza cu publicul),
centru comercial major (hipermarket), universitate.
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Este de la sine inteles cd in orasele care dispun de mai multe moduri de TP rutele magistrale ar
trebui sa fie asigurate preferential de tramvai, respectiv troleibuz. O regandire a retelei conform
principiilor expuse in prezenta caseta ar putea permite refunctionalizarea (prin utilizarea mult mai
eficientd) unor tronsoane de tramvai slab utilizate la ora actuala.

Pentru orasele mai mari, care pot sustine o retea formata din mai multe rute magistrale, este de
dorit ca acestea sa fie dispuse cat mai direct geografic, pentru a se obtine o durata de deplasare
cat mai scazutd pentru diversele combinatii de destinatii aflate relativ departe una de cealalta.

Devierile de la linia dreapta sunt mult mai acceptabile pe portiunile de capat ale rutei, in special in
zone de locuinte — unde pot fi proiectate chiar bucle (de dimensiuni reduse, respectiv cateva
statii) pentru a maximiza acoperirea rutei.

Cu toate acestea, odata cu aparitia dispozitivelor portabile, importanta minimizarii duratei
petrecute in VTP a scazut semnificativ; astdzi este mult mai acceptabil un traseu mai lung, cu
conditia existentei unor conditii de calatorie rezonabile (VTP sa nu fie aglomerat, sa fie curat;
bonus: WiFi gratuit si prize USB pentru incarcarea dispozitivelor electronice portabile).

Pentru orasele mai mici, unde ar putea exista una sau maxim doua rute magistrale, este
recomandat ca acestea sa fie trasate urmarindu-se maximizarea accesibilitatii, respectiv ca
acestea sa deserveascd cat mai multe puncte de interes, chiar daca aceasta implica ocoluri.

In aceste cazuri, o retea formatd in principal dintr-o rutd magistrald circulard, care s& conecteze
cat mai multe destinatii, si operata la frecvente foarte bune, va fi mult mai de succes decat o
retea din mai multe rute, mai directe, insa cu frecventa de operare slaba.

Pentru orice operare la frecvente mai reduse decat o data la 10 minute, ar trebui implementate
programe de circulatie bazate pe intervale intre sosiri ca submultiplii de o ora, respectiv o cursa
la: 12, 15, 20, 30 sau (in extremis) 60 de minute.

Este nerecomandata trasarea oricarei rute de TP (inclusiv inspre zonele suburbane) care sa aiba o
frecventd mai slaba decat o data pe ora, sau care sa nu acopere intreg intervalul orar 6 —22. O
rutd cu operare neregulata sau limitata va reduce foarte mult potentialul de consolidare a rutei.

Acesta trebuie perceput ca fiind nivelul minim la care poate fi asigurat un transport public
rezonabil.

Se intelege ca (cel putin pana la consolidarea rutei) parte din plecdri ar putea fi operate cu
vehicule de capacitate redusa (midibuze sau minibuze).

Este de evitat trasarea rutelor pe strazi neasfaltate, excesiv de inguste, cu limitatoare de viteza,
foarte inclinate, cu treceri la nivel cu calea ferata (si circulatie feroviara relativ frecventa).

Pentru orasele foarte mici, in care nu se justifica nici macar o ruta magistrald, pentru a facilita
totusi transferul intre rute si a obtine o retea functionala, se poate lua in calcul o operare "in
pulsuri”, utilizata pe scara larga in spatiul germanofon.

Astfel, exista un set de douad sau trei rute diametrale (cu operare cu frecventa relativ redusa),
care se intersecteaza intr-un punct unic (in principiu gara feroviard, sau zona centrala), unde
autobuzele de pe toate rutele stationeaza cateva minute, astfel incat calatorii sa se poata
transborda intre toate rutele — apoi fiecare isi continua calatoria in directia opusa a rutei
diametrale.

Pentru ca autobuzele sa ajunga in acelasi timp in punctul de intalnire, este necesara coordonarea
riguroasa a plecarilor de la capetele de ruta (in functie de lungimea fiecarei rute), cat si reducerea




Transportul in comun urban — ghid aplicat de imbunatatiri sistemice pagina 30

variabilitatii timpului de parcurs, astfel incat autobuzele sa nu intarzie mai mult de 1-2 minute fata
de timpul planificat.

Nu este necesar ca rutele sa aiba durate de parcurs comparabile, si nici cel putin ca sectoarele
rutelor sa fie “simetrice” in raport cu punctul central. Schema de mai jos prezintd o asemenea
operare, cu doua rute, ruta albastra (cursa totala de 80, semicursa de 40' si jumatate de
semicursa — intre punctul central si unul dintre punctele periferice — de 20') si ruta rosie, cu timpi
dublii fata de ruta albastra (timpii pot fi considerati a include timpii de repaos de la capetele de
linie, precum si cele cateva minute pentru transfer la mijlocul rutei).

Exista doud autobuze (1 si 2) pe ruta albastra si patru autobuze (3...6) pe ruta rosie, pe ambele
rute existand cate o plecare la 40'. Se observa ca oportunitatile de transfer (momentul in care
patru autobuze pentru fiecare patru directii se intalnesc in punctul central) sunt de asemenea o
data la 40 de minute.

t=0 (20) t=+20' 20'1 t=+40' (20)
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2
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Evident, operarea poate fi de asemenea corelata cu orarul trenurilor (in caz ca punctul de
intersectie a rutelor este la gara) — sau cel putin cu al principalelor trenuri inspre cel mai apropiat
oras mai mare sau centru de regiune.

Alte sfaturi:

e Pentru ca o noua rutd de TP sa isi atinga potentialul este nevoie de timp (mai bine de un an
de operare) — ca urmare, este cu atat mai importantd pregatirea temeinicd, marketingul de
calitate si o bunad informare a cdlatorilor.

o Atentie la riscul de a concepe rute care canibalizeaza cererea de pe rute magistrale cu cerere
stabild, transformandu-se in rute aparent neviabile.

o Este util de luat in calcul implementarea unor rute speciale pentru elevi (a se vedea cazul
Cluj-Napoca, unde exista 12 trasee speciale pentru elevi), iar pentru orasele mari (in special
cu populatie semnificativd de studenti) operarea unor rute de noapte (a se vedea cazul
Bucuresti — desi in mod normal ar fi de dorit ca rutele operate noaptea sa fie un subset al
retelei de rute, in principiu rutele magistrale).

e Rutele secante sau tangente care leaga intre ele zone suburbane sunt printre cele mai dificil
de conceput si sustinut. Cu toate acestea, daca intre cele doua suburbii ruta deserveste mai
multe ancore de cerere, aflate relativ la marginea zonei urbane (de exemplu centru comercial
major, centru spitalicesc, punct intermodal), asemenea rute pot deveni viabile.

Utilizarea preceptelor enuntate mai sus este absolut vitala pentru planificarea extinderilor serviciilor
TP cu infrastructura fixa: in mod aparte tramvai (sau cale feratd urbana de alt tip), dar si troleibuz si
chiar autobuz electric (luand in calcul statiile de incdrcare rapidd amenajate la capetele de ruta).

O greseald de planificare a unei noi linii de tramvai (metrou usor, metrou etc.) va fi platita cu varf si
indesat, decenii la rand.
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De asemenea, se intelege ca exercitiul de planificare si optimizare a retelei trebuie realizat asupra
intregii zone functionale urbane (”zona metropolitana”), fiind paguboasa diferentierea formala sau
informala intre rute pe baza criteriului limitelor formale ale localitatilor.

Rutele extraurbane sunt in general prelungiri naturale ale principalelor axe de mobilitate radiale sau
diametrale ale orasului. Privitor la aceste rute:

o pot fi uneori combinate intre ele sau cu alte rute spre a forma o rutd magistrala (spre
exemplu diagrama a din Caseta 4 de mai sus), diametrala sau radiala;

e cand acest lucru nu este posibil, trebuie racordate la cel putin un punct principal de transfer
in retea (la intersectia a doud sau mai multe rute magistrale);

e ideal capatul urban ar trebui sa fie cat mai aproape de centrul orasului; pentru orasele mai
mici (pop < 150 000) ar fi de asteptat ca toate aceste rute sa deserveasca direct zona
centrala a orasului;

e in trasarea acestora trebuie urmarita si facilitarea legaturilor intracomunitare (in interiorul
zonei suburbane sau a comunei).

Se intelege ca in optimizarea retelei de rute nu trebuie uitatd importanta dialogului cu reprezentantii
entitatilor majore generatoare de trafic, spre exemplu principalele universitati (pentru orasele
universitare) sau centrele comerciale majore. Dialogul trebuie sa fie structurat si bine condus, si pe
cat posibil sa fie bazat pe date reale si neinfluentat de opinii pur personale.

2.5 Mentinerea in stare de buna functionare a bunurilor aferente TP
In acest context putem defini:

e bunuri capitale = bunuri, in general fizice (dar nu neapdrat, ex. platforme IT), utilizate in
mod direct (vehicule, infrastructura, statii si mobilier urban aferent) si indirect (autobaze,
depouri, echipamente fixe si mobile de intretinere) la furnizarea serviciului de TP.

o stare de buna functionare = conditia tehnicd (dar si esteticd) a unui bun astfel incat isi
indeplineste in mod optim functia pentru care acesta exista, in conditii de siguranta si la un
cost optim;

o obiectivul general al sistemului de TP = de a oferi clientilor un serviciu fiabil, sigur, rapid si
confortabil de mobilitate, la un cost optim;

e Intretinere = serie de procese prin care se asigura mentinerea in stare de buna functionare
a unui bun capital; aceasta poate fi curenta (“de zi cu zi”, se refera in principiu la inspectii si
procese de intretinere efectuate cu o frecventd mai mare decat o data la 6 luni) si periodica
(prin extensie putand include aici si procesele de reabilitare sau reparatie capitald).

e managementul bunurilor capitale = un set de procese strategice si sistematice privind
achizitia, operarea, intretinerea, reabilitarea, inlocuirea si scoaterea din uz a bunurilor
[aferente TP], urmarind a gestiona performanta, riscurile si costurile acestora, cu scopul de
a furniza, pentru clientii actuali si viitori, un serviciu [de TP] sigur, eficient si optim din punctul
de vedere al costului.

O discutie relevanta, inclusiv cateva formule pentru determinarea deficitului de innoire / reabilitare,
sunt prezentate in capitolul 3 al GA#4 pentru pregdtirea proiectelor de reinnoire a parcului de
vehicule de transport public urban si nu vor fi reluate aici.
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Abordarea traditionald a multor orase si operatori a fost de a amana cheltuielile pentru intretinere
pana la aparitia unei probleme, insa exista numeroase studii care confirma ca o abordare proactiva
(preventiva) in gestionarea patrimoniului conduce in fapt la economii financiare substantiale pe
termen lung.

Astfel, este esential ca programele de intretinere a materialului rulant si a infrastructurii auxiliare sa
fie transformate pentru a fi mai degraba proactive decat reactive, in scopul asigurdrii prelungirii cat
mai mult posibil a duratei de viata utila a acestora si, de asemenea, in scopul eficientizarii cheltuielilor
de capital si de operare/intretinere pe parcursul unei perioade mai lungi.

Neasigurarea la timp a intretinerii conduce la o spirala a decaderii serviciului de TP, ilustrata
simplificat mai jos, unde relatiile de feedback pozitiv (“efectul de spirala”) sunt reprezentate cu sageti
rosu-inchis.

Asadar, orice esec de intretinere corespunzatoare a activelor operationale are implicatii multiple si
cu bataie lunga la nivelul global al sistemului de transport de la nivelul orasului — si, prin extindere,
asupra calitatii vietii urbane in ansamblu.

Intretinere insuficients
sau inadecvata

Degradarea perceptiei Defectiuni si intreruperi
calatorilor asupra sistemului mai frecvente

Timpi mai ridicati de Costuri mai mari cu
calatorie si de asteptare reparatiile si reabilitarea

FY Y

v

[ Calatori mai putini J—»l Venituri mai putine

|

Trebuie remarcat cd degradarea perceptiei caldtorilor privind serviciul de TP poate fi derivatd atat
din lipsa:

o intretinerii "tehnice”, ex.: autobuzele fac zgomot / "pufdie” (datoritd neintretinerii
amortizorului de zgomot de la supapa de refulare); tramvaiele se zguduie (datorita
neintretinerii sinelor); prin copertinele din statii ploud (datoritd nerepardrii acestora);
geamurile sunt fisurate etc., cat si

 intretinerii "estetice”: vehiculele (sau mobilierul urban din statii) sunt murdare sau marcate
cu graffiti sau mazgalite cu marker, tapiteria este degradata.

Daca pentru operatiunile de intretinere din prima clasa poate fi mai usor invocata lipsa bugetului,
nepastrarea curateniei si a esteticii poate fi explicata doar prin dezinteresul conducerii operatorului
sau autoritatii care intretine infrastructura.

Pe langd antrenarea in “spirala decaderii”, neefectuarea la timp si corect a intretinerii periodice
conduce la acumularea unei restante de intretinere si reabilitare (respectiv de innoire), care
poate fi definita ca valoarea necesara pentru a aduce sistemul din starea sa decazuta intr-o stare de
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buna intretinere (respectiv cand varsta medie a activelor este aproximativ jumatate din durata de
viatd, toate reparatiile si intretinerea fiind efectuate la timp).

Cu timpul acest deficit poate acumula valori foarte mari, fiind asadar din ce in ce mai greu de eliminat.
Spre exemplu, valoarea totala a restantei de innoire si reabilitare aferenta sistemului de transport cu
tramvaiul in Bucuresti a fost calculata de JASPERS ca fiind (in februarie 2019) de aproximativ 847
milioane de euro, din care cea mai mare parte corespunde restantei acumulate cu innoirea
materialului rulant.

Pentru o introducere in tema mai larga a managementului bunurilor capitale, un ghid compact si
practic este ghidul FTA (pregatit de WSP) Asset Management Guide for Small Providers, care descrie
esenta acestui proces ca “a face efortul [bani, timp, munca] potrivit, la momentul potrivit, pentru
costul potrivit, pentru a livra nivelul de serviciu potrivit” (p. 7).

O documentare mai in detaliu ar putea include studierea urmdtoarelor rapoarte TCRP:

o 157 — State of Good Repair: Prioritizing the Rehabilitation and Replacement of Existing Capital
Assets and Evaluating the Implications for Transit (2012) discuta in detaliu:

o definirea starii de buna functionare (p. 7);
o indicatori prin care se masoara starea si nivelul de performanta al bunurilor (p. 9, p. 25-26);

o un cadru pentru prioritizarea reabilitarii si inlocuirii bunurilor (p. 27) ce trateaza: culegerea
de date; analiza conditiei si performantei; generarea de optiuni de reabilitare / inlocuire;
generarea unor scenarii de investitii; prioritizarea acestora si constructia unui plan de
investitii;

o diverse instrumente si modele ajutatoare (p. 44).
e 172 — Guidance for Developing a Transit Asset Management Plan (2014) propune o abordare
pentru constructia unui plan de management al bunurilor capitale aferente sistemului de TP (fiind

furnizat inclusiv un instrument Excel), in baza principiilor expuse in ghidul TCRP 157. Abordarea
este prezentata in detaliu, aplicat, pas cu pas, inclusiv privind utilizarea instrumentului.

o 198 — The Relationship Between Transit Asset Condition and Service Quality (2018) propune o
metoda cantitativa pentru a construi o relatie intre nivelul de calitate al serviciului de TP si starea
bunurilor sistemului de TP; dupa o trecere in revistd a atributelor aferente calitatii serviciului (p.
16) este discutatd o metodologie pentru calcularea "timpului efectiv de calatorie” ca un indicator
al calitatii serviciului.

Implementarea unui plan de management al bunurilor capitale depinde de:

o existenta unui inventar al intregului portofoliu de bunuri capitale care sa contind date
fiabile si la zi privind acestea (locatie, clasa, varstd, anul ultimei reabilitari, scadenta
urmatoarei reabilitari sau innoiri etc.);

e existenta unui proces de evaluare a conditiei bunurilor — un proces sistematic de
inspectie si evaluare (vizuald sau masurata — calitativ sau cantitativ) a conditiei bunului;

e pregdtirea si implementarea unui plan de intretinere — care specifica activitatile, resursele
si orizonturile de timp necesare pentru ca o clasd de bunuri sa isi atingd obiectivele de
serviciu.


https://www.transit.dot.gov/sites/fta.dot.gov/files/docs/Asset%20Management%20Guide%20FTA_Report_No._0092.pdf
https://www.nap.edu/catalog/22732/state-of-good-repair-prioritizing-the-rehabilitation-and-replacement-of-existing-capital-assets-and-evaluating-the-implications-for-transit
http://www.trb.org/Publications/Blurbs/171285.aspx
http://onlinepubs.trb.org/onlinepubs/tcrp/tcrp_rpt_172.xlsm
http://www.trb.org/TCRP/Blurbs/177448.aspx
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Caseta 5: Sfaturi aplicate privind mentinerea in stare de bund functionare a bunurilor aferente
sistemului de TP

La stabilirea prioritatilor bugetare, acordati investitiilor in intretinere (inclusiv reabilitare si
reparatie capitald) intotdeauna prioritate in fata oricaror proiecte de investitii de extindere
de capacitate.

Calculati deficitul (restanta) de intretinere si reabilitare acumulata in bunurile capitale ale
sistemului de TP, si pregatiti (si implementati) un plan fezabil pentru eliminarea acesteia — perioada
necesara ar putea varia intre 2 si 7 ani (a se vedea capitolul 3 din GA#4 privind proiectele de
reinnoire a parcului de vehicule de transport public urban).

Odata eliminata restanta, faceti tot posibilul pentru a evita acumularea, pe viitor, a unei asemenea
restante.

La achizitia de VTP noi (precum si pentru alte bunuri — platforme IT, vehicule de intretinere)
includeti in contractul de furnizare o perioada de garantie extinsa (spre exemplu intre 5 si
8 ani pentru VTP), care sa contina si cerinte de intretinere (a se vedea spre exemplu caietele de
sarcini pregatite de JASPERS pentru proiectul in parteneriat de achizitie de material rulant —
tramvaie, troleibuze, autobuze electrice — pentru 26 de orase din Romania).

Acordati egald importantd nu doar intretinerii bunurilor direct vizibile calatorilor (vehicule, statii,
infrastructura de operare), dar si intretinerii bunurilor necesare pentru insasi efectuarea intretinerii
(autobaze si echipamente asociate, fixe sau mobile).

S-ar putea parea ca problematica intretinerii este o chestiune interna operatorului, cu care teoretic
autoritatea locald nu ar trebui s3 aib& tangents. Ins& chiar si in ipoteza implementarii si executiei
unui CSP cu indicatori de performantd adecvati, aceasta abordare nu este una corecta din mai
multe motive (deoarece in ultimd instanta autoritatea locala raspunde in fata cetatenilor cu privire la
calitatea serviciului de TP; deoarece autoritatea locala trebuie sa fie activ implicata in modul in care
bunurile de retur sunt ingrijite de operator — astfel incat sa fie returnate in buna conditie la
momentul finalizarii CSP).

Astfel, este importanta dezvoltarea resursei umane competenta pe problematica intretinerii si de
partea autoritdtii, iar cele doua entitati (autoritatea si operatorul) ar trebui sa conlucreze
asupra problematicii intretinerii printr-o relatie de parteneriat, in care insa sa fie retinut
elementul de control al autoritatii locale asupra operatorului.

Introduceti cerinte specifice in CSP-uri legate de gradul de curatenie si buna ordine a
vehiculelor (interior si exterior) si penalitati pentru neconformitati. Cerintele pot privi si mobilierul
urban din statii sau calitatea zonelor de asteptare.

Acestea pot fi bazate pe rezultatele proceselor de evaluare a satisfactiei caldtorilor (a caror
obiectivitate trebuie confirmata).

Implementati sistematic o metoda de evaluare a satisfactiei calatorilor bazat pe un sondaj ce
evalueaza un numar de atribute. Raportul TCRP 198 prezinta un sistem utilizat de operatorul BART
(din aglomeratia San Francisco), care desfasoara la fiecare doi ani un amplu sondaj de evaluare a
satisfactiei calatorilor, bazat pe 48 de atribute din perspectiva calatorului (p. 13) evaluate pe o scara
de la 1 la 7. Un alt set de atribute (definit mai general) poate fi consultat la p. 13 in partea A a
raportului TCRP 47 (A Handbook for Measuring Customer Satisfaction and Service Quality).



http://www.trb.org/TCRP/Blurbs/177448.aspx
http://www.trb.org/Main/Blurbs/153801.aspx
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Implementati o aplicatie “fix it request”, prin care calatorul sa poata transmite o reclamatie
privind starea inadecvata a unui bun (banca in statie, degradare a unui peron, graffiti etc.).
Aplicatia trebuie sa permita raportarea simpla insotita de o poza realizata cu telefonul (care sa
prezinte problema), poza fiind automat geomarcata (cu coordonatele GPS la care a fost facuta)
pentru facilitdtile fixe, respectiv utilizatorul sa introduca un numar de parc (care trebuie sa fie bine
vizibil in vehicul si in afara sa, iar aplicatia sa indice clar utilizatorului cum sa introduca numarul de
parc in solicitare — sau sa indrume calatorul sa ataseze si o poza cu numarul de parc).

In acest sens ar fi bine de realizat 0 numerotare unic a statiilor, iar numarul unic sa fie afisat
discret in fiecare statie (pe tablita indicatoare).

Evident, aceasta functionalitate trebuie sa fie complementatd de un mecanism practic si functional
privind inregistrarea reclamatiei si alocarea responsabilitatii pentru masurile de remediere, precum
si a resurselor necesare.

Implementati regulamente interne (sau includeti conditii in CSP):

e prin care se interzice operarea cu vehicule in conditii improprii — de exemplu nu se permite
intrarea in operare cu VTP fara afisaj electronic functional;

e prin care se stabilesc clar modalitdtile de curdtire a vehiculelor (inclusiv la capete de linie).

Autoritatea locala ar trebui sa verifice constant, prin sondaj, respectarea acestora, si sa asigure
canalele de informare din partea calatorilor a nemultumirii lor cu privire la asemenea aspecte.

La pregadtirea oricarui proiect de investitii studiati cu mare atentie (respectiv solicitati
consultantului care pregateste studiul de fezabilitate) dimensiunea de operare si intretinere —
respectiv implicatiile pe care noua infrastructura, noile echipamente sau vehicule, sau modificarile
operationale derivate le vor avea asupra resurselor (financiare si umane) necesare pentru
intretinere.

Interveniti cu prioritate pentru repararea portiunilor de carosabil (sleauri, gropi) utilizate de VTP.

Digitalizarea managementului bunurilor capitale din sistemul de TP

In prezent, multe orase romanesti incd mai péstreaz jurnale de intretinere scrise de mand care,
desi utile pentru inregistrarea reparatiilor efectuate, au o valoare limitata in ceea ce priveste
referintele Incrucisate sau executarea oricaror analize dincolo de simpla confirmare ca s-a executat
0 anumita activitate de intretinere.

Ca alternativa la aceste practici de intretinere perimate, se recomanda ca operatorii (in parteneriat
cu autoritatea locald) sd ia in considerare digitalizarea jurnalelor de intretinere a vehiculelor (si a
celorlalte bunuri capitale) pentru a putea urmari si realiza analizele aferente mai usor. Prin
digitalizarea bazelor de date pentru gestionarea activelor, operatorii pot gestiona si planifica mai bine
programele de intretinere, precum si sa efectueze analize detaliate ale avariilor (sau altor clase de
probleme) ca parte a unui program de monitorizare imbunatatit.

Existd numeroase software-uri special construite in acest scop, acoperind in sens mai larg
dimensiunea Enterprise Asset Management, respectiv particularizate pentru managementul flotei.
Multe dintre acestea functioneaza cu sisteme telematice de avangarda, care urmaresc de la distanta
si automat performanta vehiculelor de transport public si raporteaza instant defectiunile si incidentele
catre sediul central. In unele cazuri, aceste sisteme sunt capabile si urméreascd si comportamentul
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soferilor si obiceiurile de conducere prin utilizarea de accelerometre (si sa formuleze in timp real
recomandari pentru soferi), care apoi pot fi utilizate pentru evaluarea si formarea continua a soferilor.

O cdutare pe Youtube dupa termeni precum “fleet management system”, “cad/avl”, "vehicle
maintenance software” va produce nenumadrate exemple de videoclipuri de prezentare ale unor
asemenea pachete de software si solutii de management asociate.

Atunci cand se ia in calcul implementarea unui asemenea sistem, trebuie tinut cont de urmatoarele:

e trebuie clar stabilite obiectivele implementarii sistemului (iar apoi indeplinirea acestora
trebuie masurata), care in principal ar trebui sa fie: (i) reducerea costurilor; (ii) cresterea
sigurantei; (iii) cresterea productivitatii; (iv) cresterea nivelului de serviciu oferit calatorilor;
(v) oferirea de date pentru sprijinirea proceselor de decizie privind planificarea si alocarea
resurselor;

o este de evitat implementarea de subsisteme paralele, neintegrate sau redundante;

o ca intotdeauna, investirea in recrutarea si formarea resursei umane potrivite este mult mai
importanta decat platforma informatica in sine;

e de asemenea este crucial sa existe proceduri si resurse pentru interpretarea si analiza datelor
culese prin platforma informatica.

3 Alte cinci dimensiuni (aproape la fel de) importante pentru un transport
in comun de top

Implementarea de imbunatatiri pentru cele cinci dimensiuni descrise in capitolul anterior (viteza,
punctualitatea, reteaua de rute, informarea in timp real, intretinerea) ar trebui sa aduca semnificative
imbunatatiri serviciului de TP.

Mai departe sunt abordare alte cinci teme de imbunatdtire, discutate aproximativ in ordinea
importantei lor.
3.6 17 Pozitionarea si amenajarea statiilor de TP

Obiectivul de urmarit in amenajarea statiilor de TP este ca timpul petrecut de calatori in statie (care
ar trebui sa fie cat mai scurt — daca se implementeaza masurile discutate in sectiunile 2.2 si 2.3) sa
fie petrecut intr-un mod cat mai placut (confortabil) si in sigurantd. Astfel deriva obiective precum:

e Spatiul pentru caldtori din statie sa fie in afara fluxurilor pietonale (si, se intelege de la sine,
fluxurilor auto si de ciclisti): ceilalti pietoni nu trebuie sa treaca “prin statie”, iar trotuarul nu
trebuie sa se ingusteze (ci din contrd) in dreptul statiei;

e Accesul in statie sa fie comod si confortabil (de exemplu nu prin noroi);
o Calatorii sa fie protejati de soare si ploaie, sa se simta in sigurantd, sa fie informati;

o Statiile sa fie functionale pentru toti calatorii (copii, persoane cu bagaje sau dizabilitati etc.);

17 Numerotarea subsectiunilor reflecta continuarea (din capitolul anterior) a numerotarii celor zece dimensiuni
ale unui TP urban de foarte buna calitate.
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 Imbarcarea si debarcarea sé se facé usor si sigur (peroanele / zonele de imbarcare s3 fie la
acelasi nivel ca podeaua vehiculelor).

Cu o echipare adecvata (spre exemplu un pom cu o banca circulara in jurul sau) statiile de TP pot
deveni o oaza de calm si frumusete intr-un peisaj urban dominat de asfalt si beton. Prin urmare in
problematica statiilor de TP nu trebuie neglijatd dimensiunea esteticd si urbanistics. in plus, diverse
statii pot fi usor amenajate astfel incat sa reflecte diverse tematici (ex.: parcul copiilor; muzeul X;
gradina botanica) utilizdnd materiale si game de colorit aparte — este nevoie doar de putina
imaginatie.

Este util si practic sa se stabileasca o ierarhie a statiilor, respectiv acestea sa fie prioritizate in clase
de importanta (iar amenajarile si dotarile sa reflecte acest fapt). Importanta mai mare trebuie
acordata statiilor:

e cu volum mare de pasageri imbarcati;
e cu functie de transfer;

e cu particularitati si nevoi speciale (spre exemplu langa spitale, scoli speciale, locatii unde sunt
multi caldtori cu bagaje);

e cu timpi mari de asteptare.

Inainte de a pregéti un proiect amplu de imbunattire a statiilor de TP, luati in calcul o regéndire /
optimizare a pozitiondrii statiilor in intreaga retea, ca sa nu ajungeti in situatia de a reloca sau
reconstrui infrastructura si facilitatile noi.

O astfel de analiza de optimizare a pozitionarii statiilor ar trebui facuta:

e 1in raport cu destinatiile principale deservite de statie; in mod specific pentru centre
importante (spitale, centre comerciale) accesul pietonal de calitate trebuie sa fie asigurat
continuu de la statia de TP la poarta de intrare in cladire (in niciun caz traversand o parcare
de autoturisme);

e inraport cu reteaua pietonald de acces la statie; creionarea de retele pietonale de acces (vezi
GA#2, sectiunea 2.2.5) poate ajuta la optimizarea pozitionarii statiei — astfel, daca se observa
ca majoritatea manunchiului de rute pietonale merge paralel cu strada pe care este TP inainte
de a se dispersa in diverse directii, statia ar trebui mutatd mai aproape de punctul de
ramificare a rutelor pietonale;

e in raport cu intersectia din vecindtatea statiei, si tinand cont de masurile pentru cresterea
vitezei TP ce pot fi implementate;

o tindnd cont de siguranta pietonilor (ideal trecerile de pietoni vor fi pozitionate astfel incat
pietonii sa traverseze prin spatele VTP oprite in statie);

e tratdnd independent sensurile rutei — nu este nevoie ca statiile complementare sa fie peste
drum una de cealalta; astfel, un exercitiu teoretic de planificare de la zero al statiilor pe
intreaga ruta (stergand toate statiile de pe harta si regandindu-le de la un capat la altul la
rutei) ar putea conduce la posibilitati interesante de optimizare;
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e urmarind maximizarea spatiului acordat mobilitatii urbane durabile si potentialul de creare de
noi zone verzi; in diagrama de mai jos (adaptatd din ghidul NACTO mentionat la sfarsitul
sectiunii) reconfigurarea statiei prin extinderea zonei pietonale aduce multiple avantaje:

o

o

confera mai mult spatiu pietonilor, evitand ingustarea trotuarului in dreptul statiei;

confera prioritate TP: VTP nu mai trebuie sa piarda secunde pretioase pentru a reintra
in fluxul de trafic;

creste siguranta pietonilor la traversare (trecere de pietoni mai scurtd, vizibilitate mai
buna reciproca intre soferi si pietoni);

daca trecerea este semaforizata, se reduce timpul minim de verde la pietoni (datorita
lungimii mai scurte de traversat), ceea ce creste fluenta traficului, inclusiv a VTP;

reduce mult riscul parcarii ilegale in statia de autobuz.

e urmarind usurarea transbordarii calatorilor in punctele de transfer in reteaua de TP

Exemplu: sa presupunem ca intr-o intersectie se intalnesc doua rute magistrale: una (rosie)
care uneste un cartier de locuinte (R) cu centrul orasului (C) si alta (albastrd) ce uneste gara (G)
cu o zona industriala (I). Dacd se observa ca principalul flux de transfer intre cele doua rute
(reprezentat cu galben) este intre zona rezidentiald si gard, atunci statiile pozitionate conform
diagramei din stanga vor fi optime pentru caldtorii care transfera intre rute, pe ambele directii
(atat dinspre zona rezidentiald inspre gara cat si invers). Oricare alta configuratie (spre exemplu
cea din dreapta) este mai dezavantajoasa, deoarece implica cel putin o traversare a strazii.

R R

C Cc

Privind pozitionarea statiilor in raport cu intersectia:

e Este in principiu preferatd pozitionarea in aval de intersectie (statia este dupa ce VTP a
traversat intersectia), deoarece: (i) se pot implementa masuri de prioritate activa a TP la
semafor; (ii) pietonii traverseaza prin spatele VTP oprit in statie (acesta poate pleca mai usor)
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si sunt mai vizibili pentru restul traficului; (iii) functionalitate sporita a intersectiei (ex. VTP in
statie nu blocheaza banda de viraj dreapta); (iv) VTP poate reintra usor in trafic, profitand
de segmentarea traficului de catre semafor.

o Pozitionarea in amonte de intersectie poate fi utilizata in anumite cazuri particulare: (i) daca
principalul generator de trafic este de acea parte a intersectiei; (ii) daca volumele de trafic
motorizat sunt mult mai mari pe tronsonul de dupa intersectie; (iii) daca este punctul final al
unei benzi dedicate (aceasta nu continua dincolo de intersectie); (iv) la intersectii
nesemaforizate.

o Pozitionarea intre intersectii este in general nerecomandatd, deoarece lungeste semnificativ
accesul inspre statii a pietonilor ce converg de pe strazile perpendiculare. Daca totusi se
pozitioneaza o statie intre intersectii (spre exemplu in dreptul unui mare generator de trafic
— spital, liceu) atunci obligatoriu se va asigura o trecere de pietoni Ianga statie, de preferinta
prin spatele statiei (statiilor) — a se vedea diagrama incadrata cu verde de mai sus.

Caseta 6: Sfaturi privind amenajarea si echiparea statiilor de TP

Se retine ca cele mai importante facilitati privesc asigurarea spatiului de stat jos (sau macar de
rezemat) si protectia impotriva climei — nu doar ploaie (si vant sau viscol), ci si soare puternic.

Conceptia amenajarii si echiparii statiilor trebuie facuta tinand cont de particularitatile locatiei, ex.:
o Asigurarea protectiei impotriva climei trebuie sa tind cont de directia din care bate soarele la
amiaza in lunile de vard, sau de directia predominanta a vantului si ploilor;

o Tineti cont de ceea ce exista deja n zona statiei — spre exemplu daca existd copertine
exterioare aferente unor imobile langa statie, ar putea sa nu mai fie nevoie de adapost (in
functie de volumul de pasageri);

o In lumina schimbarilor climatice, in special pentru orasele din sud sau/si de la cdmpie, protectia
impotriva soarelui ar putea fi la fel de importanta precum cea impotriva ploii.

Privind addposturile:
o Trebuie instalate astfel incat caldtorii aflati in ele sa vadd VTP venind inspre statie;

o Preferabil sa fie pozitionate usor in aval de zona de imbarcare (mai ales daca exista o trecere
de pietoni in amonte); de altfel, intreaga zona a statiei ar trebui gandita astfel incat urcarea sa
se desfasoare prin partea din fata a vehiculelor, iar coborarea prin spate;

e Sa poata fi usor curatate (inclusiv in jurul sau in spatele acestora);
e Sa nu aiba puncte sau unghiuri moarte (in care sa se poatad ascunde rauvoitori);
o Sa fie realizate din materiale durabile si care pot fi curdtate usor.

Privind bancile:
o Trebuie instalate astfel incat caldtorii asezati pe ele sa vada VTP venind inspre statie;
o Trebuie integrate in peisaj (de exemplu in sinergie cu copaci sau zone verzi);

e Sa nu fie instalate prea aproape de spatiul in care efectiv se realizeaza imbarcarea si
debarcarea;

e Sa fie asigurate antivandalism, si antifurt;

e Sa fie din lemn sau polimer dens — nu din metal (acesta din urma se infoaca usor vara si se
raceste semnificativ iarna);
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e Sa nu fie prea confortabile (pentru a descuraja intinsul sau dormitul pe acestea, sau ocuparea
lor pe termen lung).

Alternativ, unde nu exista spatiu suficient, respectiv pentru a oferi o capacitate in plus fatda de banci,
pot fi instalate si bare de sprijinire (acestea pot chiar inlocui bancile in statii cu volume reduse de
pasageri imbarcati sau unde nu este spatiu disponibil pentru banci):

Privind tablita semnalizatoare a statiei de VTP:

e Sa fie vizibild de departe (~200 m), ideal chiar si de pe partea cealalta a strazii atunci cand
sunt vehicule Tnalte pe strada (se pot instala stalpi in varful carora sa fie o sigla 3D — spre
exemplu sfericd, in culorile operatorului, iar tablita cu informatii sa fie instalata mai jos pe
stalp);

e Sa informeze pasagerii cel putin despre ce rute trec prin statie si daca este nevoie sa
semnalizeze soferului oprirea (pentru statii facultative) — exista pictograme dedicate in acest
sens.

Alte facilitati:
e Cosurile de gunoi trebuie instalate oarecum retras de centrul statiei;

o Rastele pentru biciclete pot fi instalate in statiile aflate la periferia ariei de acoperire a retelei de
TP, precum si in statii importante de transfer in retea, in urma unor analize care sa confirme
nevoia lor. Ar fi de dorit supravegherea video a rastelelor.

e Panouri electronice privind informarea in timp real a pasagerilor (numarul de minute estimat —
in baza pozitiei reale in trafic, nu in baza orarului — pana la sosirea urmatorului VTP pe fiecare
rutd) pot fi instalate in statiile principale, in cele de transfer, sau in statii cu un numar mare de
rute si de sosiri pe ora (mai mult pentru a indica ordinea in care urmeaza sa soseasca
vehiculele). Aceste panouri pot afisa si alte informatii, cum ar fi ora si temperatura ambianta.

In ansamblu statia ar trebui privitd ca o oportunitate de marketing pentru sistemul de TP, si chiar
pentru alte facilitati publice urbane (prin particularizarea statiilor, cum s-a discutat mai sus).
Aceasta ar presupune existenta unui manual de identitate vizuala pentru sistemul de TP sau / si
pentru oras.

Din design-ul statiei trebuie sa rezulte clar exact unde va opri VTP — respectiv punctul de inceput al
zonei de oprire a vehiculului, iar pentru statiile cu mai multe zone de imbarcare (care deservesc mai
mult de un VTP) sfarsitul acestei zone (respectiv in spatele careia eventuale VTP vor astepta iesirea
din statie a VTP deja oprite inainte de a deschide usile).

Acest lucru este foarte important, pentru a permite pozitionarea calatorilor in zona optima pentru
imbarcare, si pentru a evita imbulzirea acestora in cazul in care in statie opresc simultan mai multe
VTP.
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Dezideratul de mai sus poate fi indeplinit si prin amenajarea de platforme de oprire din beton de
ciment (cu dala de cel putin 30 cm grosime), in principal realizate pentru a preveni uzura datorata
greutatii sporite a autobuzelor si in special a fortelor de forfecare asupra carosabilului asociate
franarii si demararii.

Acest lucru trebuie insa realizat doar dupa optimizarea temeinica a pozitiei statiei.

Prin colorarea (discreta) in masa a betonului se poate realiza atat informarea vizuald a pozitiei
exacte de oprire cat si obtine un efect estetic.

Statia trebuie proiectata tinand cont si de modul in care aceasta va fi intretinuta:
e Sa poata fi curatata usor (inclusiv golirea cosurilor de gunoi);

e Tinandu-se cont de scurgerea apelor — apa sa nu balteasca in statie sau pe carosabil, ideal nici
sa se scurga pe carosabil in zona statiei;

e Atunci cand drumul este deszdpezit, zapada sa nu fie aruncata in buza statiei;

« In mod ideal se va prevedea si efectua si deszapezirea zonei pietonale din statie, si chiar a
rutelor pietonale de acces (a se vedea spre exemplu acest videoclip).

Privind intretinerea si operarea statiilor, trebuie stabilita clar impartirea responsabilitdtilor intre
autoritate locala si operator privind aceste activitdti, respectiv:

e curatenia si spalarea sub presiune (si golirea cosurilor de gunoi);
o Inldturarea efectelor vandalismului sau a graffiti-ului;

o deszdpezirea;

e actualizarea informatiilor (rute, orare, harta).

Utilitatea instalarii de facilitati pentru anunturi audio (respectiv furnizarea de muzica sau informatii)
este discutabila, putand fi investigata in statii complexe de transfer.

Intretinerea (si chiar echiparea) statiilor de TP poate fi externalizatd unui partener privat, si
finantatd partial sau integral din veniturile din publicitate in statii (sau / si in VTP). Intr-un
asemenea caz este necesar a se stabili constrangerile privind clasele de mesaje publicitare permise.

Recomandam nepermiterea mesajelor publicitare privind: politica si campanii electorale; subiecte
controversate sau care conduc la dezbinari de opinie (ex. pro/contra avort); produse cu risc pentru
sandtatea umana (ex.: bauturi alcoolice sau cu zahar adaugat, autoturisme cu combustibili fosili)
sau care sunt impotriva dezvoltarii durabile sau altor obiective de politica publica a autoritatii locale.

In cadrul autorit&tii locale (sau operatorului) ar trebui desemnat un coordonator de statii de TP,
care sa supravegheze sau realizeze:

e constructia (si actualizarea continud) a unei baze de date centrale, unice, detaliate si
georeferentiate care sa contina informatii despre toate statiile din retea (inclusiv din intreaga
zona urbana), ideal si despre statiile aferente altor operatori (de autobuz interurban, tren);

e examinarea tuturor planurilor de dezvoltare (pentru noi centre comerciale, zone de locuinte
etc.) precum si a planurilor de modernizare a tramei stradale — pentru a intelege impactul
acestora asupra retelei si statiilor de TP, si pentru a oferi feedback privind posibilitdtile de
imbunatatire aferente;

o desfasurarea unui dialog deschis si onest cu toti factorii publici si privati (spre exemplu ONG-
uri) interesati de problematica si facilitatile statiilor de TP;


https://www.youtube.com/watch?v=k6vdzzhyL8U
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o tratarea problemelor interinstitutionale si birocratice asociate cu amenajarea, relocarea,
modernizarea si intretinerea statiilor de TP;

o lobby-ul pentru asigurarea bugetului necesar pentru echiparea si intretinerea statiilor de TP
(dimensiune care de multe ori tinde sa cada la coada listei de prioritdti, in ciuda faptului ca
este la fel de importanta ca — spre exemplu — calitatea vehiculelor de TP).

Recomanddm studierea urmatoarelor resurse suplimentare:

e Ghidul NACTO Transit Street Design Guide care prezinta numeroase imagini si recomandari
legate de amenajarea statiilor de TP si a zonei din vecinatatea acestora;

e Raportul TCRP S117, Better On-Street Bus Stops;

e Raportul TCRP 19, Guidelines for the Location and Design of Bus Stops (datorita varstei
raportului anumite recomandari ar putea fi in usoara neconcordantd cu paradigmele actuale
de mobilitate urbana durabild).

3.7 Calitatea infrastructurii de acces pietonal

Transportul public va fi puternic subminat dacd accesul pietonal la statii este necorespunzator,
principalele probleme intalnite in orasele Romaniei fiind: trotuare ocupate de masini, cu planeitate
neconstantd, si insuficient dimensionate pentru fluxurile pietonale.

Existenta unei infrastructuri pietonale foarte buna este cruciala nu doar pentru TP, ci si pentru a
stimula mersul pe jos, iar a investi intr-un proiect de imbunatatire semnificativd a infrastructurii
pietonale poate fi privit si ca un proiect de sanatate publica.

Marea majoritate a oraselor Romaniei si-au
imbunatatit infrastructura pietonald in zona
centrald (cu anumite exceptii precum situatia
din imaginea aldturata).

Pe de altd parte, mult mai putind importanta §
este acordata infrastructurii din cartierele de @&
locuinte (unde in fapt locuitorii orasului fisi
petrec majoritatea timpului). Deoarece o
imbunatatire dintr-o datd a infrastructurii in
intregul oras ar putea fi nefezabild, ar trebui
realizata o prioritizare si implementare in etape a unui asemenea proiect, spre exemplu:

e prioritizand o retea de coridoare pietonale sau / si retelele pietonale de acces la statiile de TP
(aceasta este abordarea din GA#2), sau retelele pietonale de acces la centrele de cartier;

e realizand o implementare fazata cartier cu cartier.

Multe principii utile sunt discutate in GA#2 (Caiet de sarcini comentat pentru pregatirea unui proiect
integrat privind transportul nemotorizat), spre exemplu:

e legaturi la o serie de ghiduri utile pentru transportul nemotorizat (sectiunea 2.2.11);

o tipuri de mobilier stradal si plantatii de luat in calcul pentru inzestrarea infrastructurii pietonale
(sectiunea 1.5.4);


https://nacto.org/publication/transit-street-design-guide/
http://www.trb.org/Publications/Blurbs/172376.aspx
https://nacto.org/docs/usdg/tcrp_report_19.pdf
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e modul in care ar trebui determinata o retea de acces pietonal la fiecare statie de TP (sectiunea
2.2.5);

o aspecte de luat in seama pentru constructia unei metodologii privind evaluarea starii actuale
a mobilitatii pietonale (sectiunea 2.2.4);

o o discutie a modului in care reteaua pietonala se poate continua in zona extravilana (ca trasee
de agrement) (sectiunea 1.5.6) etc.

Ca atare pregdtirea (pe modelul caietului de sarcini comentat GA#2) si implementarea unui
asemenea proiect ar contribui semnificativ la mobilitatea urbanad durabila si la imbunatatirea calitatii
vietii urbane in ansamblu.

Se intelege importanta adecvarii infrastructurii pentru conditii speciale de mobilitate: persoane cu
carucioare, cu bagaje, in fotolii cu rotile etc. De altfel parcurgerea catorva kilometri cu o geanta de
voiaj cu roti, grea, este un foarte bun test pentru a determina adevarata calitate a infrastructurii
pietonale din orasul respectiv — si ar putea fi utilizat (iar apoi documentat) de catre ONG-uri sau
asociatii ale cetatenilor interesate in imbunatatirea infrastructurii pietonale.

La final meritd mentionat faptul cd, in mod invariabil, orasele din fruntea diferitelor topuri privind
calitatea vietii urbane au o calitate a infrastructurii pietonale foarte ridicata.

3.8 Siguranta si securitatea calatorilor si a sistemului de TP

Amenintdrile si vulnerabilititile de securitate si siguranta!® asociate sistemului de TP sunt
multidimensionale si privesc, spre exemplu:

e securitatea caldtorilor in timpul cdldtoriei (inclusiv in timpul accesului la sistemul de TP si
asteptarii vehiculelor) impotriva unor infractiuni (hartuire sexuald, furt, talhdrie sau alte
infractiuni violente grave) sau unor acte precum intimidare, hartuire sau amenintare verbala
(ultraj);

o protectia calatorilor impotriva unor fapte sau comportamente antisociale comise de alte
persoane: vagabondaj, atitudine si limbaj jignitor, cersetorie, utilizarea TP in stare de
ebrietate, transportul de bagaje care deranjeaza calatorii, deranjarea linistii etc.;

e securitatea personalului TP (in special a soferilor) impotriva claselor de acte descrise mai sus;
e siguranta unor terti (de exemplu alti participanti la trafic);

e securitatea bunurilor sistemului de TP impotriva distrugerii (inclusiv prin vandalism sau
graffiti) sau chiar sabotajului;

 riscul de producere de accidente sau alte pagube rezultate din neindeplinirea indatoririlor de
serviciu sau indeplinirea lor defectuoasa de catre personalul operatorului;

e riscul de infractiuni de coruptie si de serviciu.

18 Distingem intre risc de securitate (legat de evenimente ce conduc la o pierdere care rezulta dintr-o
actiune ddunatoare intentionatd a uneia sau mai multor persoane) si risc de siguranta (asociat cu un potential
latent, fiind exclus elementul de intentie — fiind vorba asadar de un "accident” — insa nefiind exclus potentialul
de a fi din culpa).
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Dimensiunea sigurantei si securitatii calatorilor este in special exacerbatd in sistemele de TP datorita
volumului mare de persoane si a faptului ca acestea sunt grupate sau inghesuite intr-un spatiu
restrans (in VTP sau in statii si terminale de transport).

Calatorii trebuie sa se simta in siguranta, indiferent de varsta, sex, sau ora la care folosesc serviciul
de TP. Pe langa masurile generale de imbunadtdtire a securitdtii si sigurantei in spatiul urban
implementate de autoritatile locale in colaborare cu politia, recomandam urmatoarele:

Imbun&tatirea iluminarii pe timp de noapte in intreaga retea pietonald si in special in statii.

Camere video in interiorul VTP, cu stocare pe o perioada de timp rezonabild, pentru:
descurajarea (si ca instrument de probare a) comportamentelor antisociale sau infractionale;
observarea si analiza gradului de incarcare si a dinamicii de imbarcare pe ruta.

Camere video indreptate inspre exteriorul VTP (in fatd si in spate), pentru: reducerea
pretentiilor de despdgubire asociate accidentelor; monitorizarea si intelegerea impactului
aglomeratiei pe rutd; controlul si sanctionarea restrictiilor de parcare sau circulatie (de
exemplu pe banda dedicata TP)*°.

O retea de monitorizare CCTV urband, care ideal ar trebui sa acopere (cu camere pan-tilt-
zoom, de mare rezolutie, adecvate vederii nocturne) majoritatea statiilor de TP (prioritar
statiile din zone altele decat cele de locuinte) precum si rastelele de biciclete.

Masuri de siguranta combinate pentru punctele de transfer: existenta unei facilitati
comerciale (magazin, cafenea — preferabil nu bar) deschisa pe intreaga perioada a operarii
serviciului de TP; eventual asigurarea pazei in zona (prin contracte cu firme private
specializate).

Adaptarea reglementdrilor de cdlatorie cu TP pentru a acoperi toate clasele de fapte
antisociale; in 2019 in regulamentul revizuit al CTP Cluj-Napoca apar drept contraventii
(sanctionate cu amenzi intre 100 si 500 de lei) "urcarea in mijlocul de transport cu
imbrdacaminte murdara si/sau urat mirositoare” sau “transportul de materiale sau alimente cu
mirosuri nepldcute care deranjeaza caldtorii”. Evident, modificarea reglementdrilor este
inutild daca nu este urmatd de controlul respectarii acestora.

Educarea populatiei privind masuri de preventie (prin postere in VTP sau scurte videoclipuri
— care pot acoperi si alte riscuri sau mesaje ale fortelor de ordine; spre exemplu un poster
din vehiculele STB Bucuresti informeaza despre metode de inseldtorie actualmente utilizate
in spatiul urban) dar si privind responsabilitatea sociala de a contribui la mentinerea unui
mediu sigur.

Identificati locatii problematice (spre exemplu statii in vecindtatea unor proprietati
semiabandonate sau cu risc de infractionalitate ridicatd) si conlucrati cu autoritatile locale
pentru reducerea riscurilor asociate (spre exemplu prin instalarea de imprejmuiri ori prin
intensificarea supravegherii in zonad).

Organizati periodic si sistematic actiuni de control (valoarea suprataxei de calatorie trebuie
sa fie mai mult decat simbolicd) combinate cu actiuni de combatere a faptelor antisociale, in
special pe rutele care traverseaza zonele cu probleme de infractionalitate, in special seara
tarziu; operatorul din Cluj-Napoca desfasoara asemenea actiuni in care sunt parte politisti si

19 Pentru mai multe detalii a se vedea raportul TCRP 123S (Onboard camera applications for buses, 2016).


http://www.trb.org/Main/Blurbs/174526.aspx
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jandarmi, in anumite cazuri oprind VTP in traseu cu usile inchise si trecand toate persoanele
din VTP prin filtru.

Instruiti periodic angajatii (in special soferii) in domenii relevante, cum ar fi recunoasterea
tiparelor comportamentele si strategii de raspuns la probleme de securitate.

Alte recomandari (valabile atat pentru operatorul TP cat si in ansamblu pentru autoritatea locald):

Asigurati-va ca aveti suportul de resursa umana in domeniul juridic pentru actionarea in
justitie a infractorilor (de exemplu pentru recuperarea costurilor de reparatii sau eliminare a
graffiti-ului).

Instituiti o politica de toleranta zero fata de graffiti in sistemul TP (sau in spatiul public in
general) — implementati un sistem de raportare a problemelor cu graffiti si alocati suficiente
fonduri pentru eliminarea cu celeritate a acestuia.

Imbun&tatiti sistemele de sigurantd la garaje si depouri (sau alte spatii similare de interes
public) — prin instalarea de bariere, garduri, senzori de miscare, alarme, CCTV.

Desemnati un responsabil cu siguranta si securitatea, cu cunostinte in domenii conexe
(de exemplu managementul riscului), care sa se ocupe sistematic de identificarea, analiza si
intelegerea vulnerabilitdtilor, amenintarilor si riscurilor de siguranta si de securitate, iar apoi
sa planifice si sa supravegheze implementarea de strategii si mdsuri in acest sens. Acest
responsabil ar trebui de asemenea sa gestioneze relatiile interinstitutionale relevante.

Implementarea cu succes a majoritatii recomandarilor de mai sus este conditionatd de existenta unui
cadru functional si robust de colaborare interinstitutionald intre diversele institutii cu atributii (directe
sau indirecte) in siguranta si securitate.

3.9 Transferul calatorilor (de) la alte sisteme de transport

Dupa cum s-a discutat mai sus, criteriile de functionalitate trebuie sa fie cele ce primeaza (in fata
celor estetice sau arhitecturale) in punctele de transfer, respectiv, in ordinea importantei:

Orar de operare construit astfel incat timpul de asteptare sa fie minim; punctualitate
excelenta a operarii VTP de pe rutele care se intalnesc in punctul de transfer.

Masuri multiple si combinate de securitate si siguranta a calatorilor, dar si a bicicletelor pentru
punctele in care se instaleaza rastele de biciclete.

Absenta miscarilor pe verticala (scari, pasaje) pentru pietoni.

Distante minime de mers pe jos intre diferitele locatii de imbarcare si debarcare (peroane,
statii).

Mobilier urban adecvat (in special suficiente banci si copertine) si ideal zone verzi sau piatete
pietonale.

Toalete pentru public bine intretinute.

Ideal lipsa necesitatii traversarii de strazi in vederea transbordarii; atunci cand acest lucru
este inevitabil, trecerile de pietoni trebuie sa fie semaforizate (daca se traverseaza continuu
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mai mult de o banda de circulatie), sau insotite de elemente de calmare a traficului, cum ar
fi refugii in zona mediana si benzi de circulatie ingustate.

o Ideal facilitati comerciale de baza.

In afard de transferul in interiorul retelei de TP urban sau metropolitan (discutat mai in detaliu in
Caseta 4 din sectiunea 2.4), trebuie investigat si optimizat transferul calatorilor:

e la gara feroviara de calatori si la autogard; ideal acestea ar trebui sa fie in aceeasi locatie —
de asemenea, existenta a mai mult de o autogara in oras (exceptand Bucurestiul) submineaza
puternic sinergia retelei de transport public in ansamblu si ar trebui evitata;

e la aerogara.

Dat fiind ca toate aceste servicii sunt gestionate de operatori diferiti, trebuie sa se depuna toate
eforturile pentru asigurarea sincronizarii orarelor de functionare (in mod normal TP urban se
adapteaza dupa orarul operatorilor aerieni sau feroviari), si a unei capacitati suficiente a serviciilor
de legatura cu VTP urbane pentru a absorbi numarul mare de pasageri care sosesc cu trenul sau
avionul.

Privind TP urban la aeroport:

e Pentru aeroporturile mari, care au mai mult de 20...25 de miscari (sosiri + plecari) de
aeronave de pasageri pe zi, poate fi sustinut un serviciu regulat; pentru celelalte aeroporturi
este mai oportuna o ruta cu orar de operare adaptat zborurilor, eventual suplimentat dupa
nevoile angajatilor din aeroport si a altor persoane care ajung in interes de serviciu acolo.

e Serviciul regulat ar trebui sa aiba o frecventa buna (cel putin o data la 10 minute la orele de
varf, nu mai putin de o datd la 20 de minute in afara acestora) si, preferabil, sa fie o ruta
expres (cu opriri limitate) care sa deserveascd: noduri de transfer in reteaua de rute
magistrale; gara feroviara; autogara; si, ideal, principalele cartiere de locuinte ale orasului.

e Nu este recomandatd existenta a mai mult de o rutd la aeroport, decat daca pentru fiecare
ruta poate fi oferita o frecventa cel putin la fel de buna ca cea descrisa mai sus.

e Orarul de operare trebuie sa acopere intregul orar de operare al aeroportului, respectiv sa
permitd calatoria pasagerilor ce pleaca cu primul zbor al zilei, si a celor care sosesc cu ultimul
zbor al zilei.

o Ideal autobuzele dedicate rutei de la aeroport ar trebui sa aiba o ergonomie usor diferita, in
sensul asigurarii de spatiu suplimentar in salonul VTP pentru bagaje. In general este oportuna
utilizarea de autobuze articulate de 18 m.

o Statia de TP de la aeroport trebuie sa fie cat mai aproapiata de portile de acces in terminalul
aerogarii (Bucuresti OTP), nu excentrica fata de acesta (Timisoara) si nici intr-un caz in afara
perimetrului aeroportului (Cluj-Napoca). Ruta pietonala de acces trebuie clar indicata prin
pictograme si alte marcaje, incepand imediat anterior portii de iesire in zona publica a
terminalului. Pentru plata calatoriei trebuie afisat un cod QR (ideal si o0 adresa de web) care
sa conduca direct la o pagina internet de plata particularizata pentru cei ce tocmai au sosit
in oras si nu cunosc sistemul de TP.

In proiectarea statiilor cu important rol de transfer, si cu un num&r mare de miscari de pietoni si
vehicule, trebuie luate de asemenea in calcul:
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e siguranta pietonilor: fluxurile vehiculelor si cele pietonale trebuie astfel proiectate incat riscul
de accidentare a pietonilor sa fie redus la minim;

o eficienta operdrii: fluxurile trebuie astfel proiectate incat VTP s3 ajunga la peroane sau la
zone de oprire (si apoi sa poata reintra in trafic) cat mai eficient.

Pentru statiile complexe in care rute multiple au capat de linie (sau statii de regularizare), proiectarea
de alveole dispuse in sistem “zimti de fierdstrdu” este una dintre cele mai bune si functionale solutii
(stdnga sus), in vreme ce solutia care implicd mersul in marsarier (dreapta jos) este total
nerecomandata.

Privind parcarile de tip Park and Ride (P&R)

Pentru ca o parcare P&R sa aiba succes, este necesara indeplinirea simultan a urmatoarelor conditii
(care explica de ce nu exista la ora actuala o facilitate P&R de succes in Romania):

o Existenta unei rute (ideal mai multe) de transport public de capacitate adecvatd, de (relativ)
mare viteza, cu frecventa buna si cu punctualitate excelenta in operare. Ca atare modul de
TP ar trebui sa fie ideal tren, metrou usor, metrou sau cel putin autobuz cu cale de rulare
dedicata / benzi dedicate si prioritate la semafoare).

e Securitate deplind atat a calatorului (pe perioada transferului) cat si a masinii personale (pe
perioada cat este parcatd).

e O politica de parcare (cel putin in zona centrald a orasului) care sa facd practic imposibild
parcarea in zona urbana centrala pe termen mai lung decat 2-3 ore (a se vedea GA#5, Politici
de parcare pentru mobilitate urbana durabild).

In plus sunt de luat in calcul urmatoarele aspecte:

« In general reprezintd o abordare mult mai utild si productivd extinderea retelei de TP in
hinterland-ul orasului, ca alternativa la P&R, ideal prin rute care traverseaza centrul orasului
(eliminand nevoia de transfer pentru o buna parte dintre calatori).

e (Odatd urcata o persoana in autoturismul propriu pentru a-si incepe calatoria este mult mai
greu a o convinge sa coboare si sa ia transportul public, prin comparatie cu a-i oferi un
transport public de calitate de la un capat la altul al calatoriei sale — ca urmare ruta (rutele)
de TP care deservesc P&R trebuie sa fie exceptionale.



Transportul in comun urban — ghid aplicat de imbunatatiri sistemice pagina 48

o In evaluarea ideii de proiect trebuie tinut cont si de costul de intretinere si operare a facilitatii
P&R, luandu-se in calcul cooptarea unui partener privat.

In concluzie am putea formula urmétoarele recomandari:

e Pentru Bucuresti P&R ar putea deveni fezabile, in ipoteza reformei din temelii a politicii de
parcare in zona centrala:

o Adiacent unor statii de metrou aflate inspre capetele magistralelor;

o (Probabil) adiacent unor puncte de oprire CF, in ipoteza implementarii unui serviciu de
tren metropolitan, desi scenariul ar trebui investigat cu atentie, avand in vedere ca CF in
zona urbana nu deserveste multiple si importante locatii, iar disponibilitatea pentru inca
un transfer (la gard) inspre reteaua STB / Metrorex ar putea fi scazutd (spre exemplu la
Gara de Nord este necesara parcurgerea a 300...400 m intre tren si VTP urbane, uneori
implicand schimbarea nivelelor — scari — sau traversarea arterelor rutiere).

e Pentru celelalte orase mari P&R ar putea fi luate in calcul exclusiv ulterior implementarii unui
serviciu de tren metropolitan, sau tramvai / autobuz rapid, cu frecventa foarte buna cel putin
la ora de varf.

Totusi, recomandam investigarea ideii de asigurare a unei facilitdti P&R de facto la marile centre
comerciale pozitionate in zona periferica a oraselor in vecinatatea unei artere radiale principale.
Aceasta inseamna nimic mai mult decat introducerea unei rute (sau pachet de rute) de autobuz cu
frecventd bund, cu un capat la centrul comercial si care sa parcurga diametral orasul in directia
opusa.

Evident, statia de TP trebuie sa fie pozitionatd cat mai aproape de intrarea in centrul comercial,
eventual la unul dintre capetele fatadei (pentru centre de tip strjp mall), astfel incat sa existe in
apropierea statiei suficiente locuri de parcare care in general nu sunt primele care se ocupa.

O asemenea P&R de facto functioneaza de ani de zile in centrul comercial Vivo din Cluj-Napoca (care
are o parcare pe un singur nivel de 2500 de locuri), unde isi au capatul trei rute urbane de TP cu
frecventa rezonabild (cea diametrala prin centrul orasului avand 5-6 plecdri pe ora).

O asemenea situatie este benefica pentru toatd lumea:

e Pentru autoritatea locald — se realizeaza o P&R practic gratuit, si fara responsabilitati de
intretinere si operare;

e Pentru cdldtor — are oportunitatea sa efectueze transferul intr-un loc mai sigur (mult mai
circulat decat o parcare exclusiv P&R) si sa facd cumparaturi daca doreste, fara a fi necesara
o caldtorie dedicata in acest sens;

e Pentru centrul comercial — sunt atrasi clienti suplimentari: o parte dintre cei care fac transferul
vor profita de ocazie pentru a face cumparaturi, iar noile rute de TP (sau cu frecvente
imbunatatite) vor aduce de asemenea noi clienti din oras.

Se remarca de asemenea utilizarea complementara (si mai eficienta) a parcarii centrului comercial:
masinile aferente functiei P&R ocupa locuri de parcare tocmai in perioada de utilizare mai redusa
(respectiv in timpul programului tipic de lucru de luni pana vineri) a centrului comercial si deci a
parcarii sale.
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3.10 Politica de tarifare si tehnologii de taxare

Politica de tarifare

Politica de tarifare trebuie stabilitd independent si anterior unei eventuale decizii a modernizarii
sau schimbarii sistemului / tehnologiei de taxare (de plata a caldtoriei).

Deciziile privind multiplele posibile variabile ale politicii de taxare trebuie sa fie derivate din obiective
asociate precum:

facilitarea si chiar incurajarea transferului intre rute (in ipoteza reorganizarii si optimizarii
retelei de rute conform celor discutate in sectiunea 2.4);

o tarifare echitabild, in functie de utilizare (cine calatoreste mai departe plateste mai mult,
insd in acelasi timp urmarind fidelizarea caldtorului (reduceri pentru un numar mare de
caldtorii);

redistribuirea volumelor din orele de varf cdtre afara acestora, pentru o utilizare mai

echilibratd a sistemului de TP (si o operare mai economicd) si pentru un confort sporit al
pasagerilor, spre exemplu:

o restrictionarea utilizarii titlurilor de cdlatorie reduse sau gratuite la ora de varf
(beneficiarii acestora trebuie sa plateasca tariful integral in acest interval);

o tarife generale mai reduse in afara orelor de varf;

atragerea de noi utilizatori in sistemul de TP (prin promotii), sau pe noi rute / noi zone
deservite de sistem.

Principalele variabile de luat in calcul privesc:

tarif forfetar: bazat pe caldtorie, respectiv indicandu-se o durata maxima a timpului petrecut
in sistemul de TP (permitand un numar nelimitat de imbarcari in acest interval), nu pe
imbarcare (respectiv "pe traseu / pe rutd”), deoarece acesta descurajeaza transferul in retea;

un element variabil bazat pe:

o distanta — de exemplu caldtoriile in afara zonei urbane costd mai mult, iar calatoriile
scurte (sub un km) costa mai putin;

o momentul la care are loc calatoria — tarife mai mari la ora de varf; tarife reduse (sau
chiar caldtorii gratuite) pentru anumite perioade (de exemplu dupa masa in weekend)
pentru a promova utilizarea sistemului de TP;

un element de diferentiere pentru categorii de utilizatori ale caror calatorii sunt subventionate
de autoritatea locala (elevi, studenti) — recomandam ca in acest caz, pentru a evita o povara
inutila asupra bugetului local, subventia sa fie acordata printr-un mecanism retroactiv
(utilizatorii platesc tariful integral pentru calatoriile efectuate, iar apoi pot recupera diferenta
de tarif);

valorile abonamentelor (o zi, o lund) si @ amenzii pentru calatoria fara titlu valabil.
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Tehnologia de taxare

Modernizarea sau inlocuirea tehnologiei de taxare trebuie sa derive dintr-o serie de obiective
operationale, respectiv sa reflecte o serie de nevoi, printre care ar putea fi:

sa permitd implementarea tarifarii aferente extinderii in zona metropolitana sau a noului
sistem de tarifare (si a obiectivelor asociate acestuia — de exemplu privind usurinta
transferului: calatorii sa poata schimba VTP fara sa reconfirme plata);

sa aibd un cost de regie redus (costul mediu asociat incasarii, ca procent din fiecare leu
incasat), respectiv mai scazut decat sistemul de taxare actual;

sa fie flexibila din punctul de vedere al adaptabilitatii in viitor, respectiv privind:

o extinderea retelei de TP;
o modificarea politicii de tarifare;
o alte schimbari in procesele functionale ale operatorului;

sa fie convenabila pentru caldtor, ideal:

o caldtorul sa nu poarte grija purtdrii asupra sa a unui suport de platd dedicat;

o sa nu necesite in mod repetat actiuni anterioare actului de transport (prevalidare,
preplatd, incarcare etc.);

sa acopere toate clasele de utilizatori — ideal orice persoana ajunge in orasul respectiv trebuie
sa poatd imediat folosi sistemul de TP fara nevoia unor actiuni anterioare (cumparat card,
inregistrat cont), utilizdnd instrumente de platd standard (telefon mobil, card bancar,
eventual cash).

Inlocuirea tehnologiei de taxare nu trebuie ficutd doar pentru a fi “in pas cu moda”.

Privind de-a lungul timpului am putea clasifica tehnologiile de taxare in:

Generatie I (clasice): platd la sofer sau taxatoare, sau autotaxare pe baza de bilet, validat
mecanic (compostoare) sau termic (cu informatii imprimate de validator);

Generatie II: bazate pe carteld magnetica (in Romania utilizate la metroul din Bucuresti) sau
pe carteld contactless (“smart card”) — cartelele fiind specifice sistemului de TP (neutilizabile
in alte scopuri);

Generatie III: bazate pe telefon mobil si / sau card bancar (de debit / credit).

Odata aparute solutiile de taxare de generatie III, sistemele de generatie II au devenit perimate.
Avantajele sistemelor de plata cu telefonul mobil sunt multiple:

operatorul nu mai trebuie s3 se ingrijeasca de mentinerea si extinderea infrastructurii
dedicate aferente (validatoare, automate, infrastructura de imprimat cartele etc.);

operatorul nu este constrans intr-o anumita tehnologie specificd unui anumit furnizor, care
restrictioneaza extinderea ulterioara (si inlocuirea echipamentelor) prin achizitia de la un
furnizor unic;

costul de regie mult mai scazut;
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e mai convenabil pentru utilizator (nu mai trebuie sa poarte grija unui card dedicat si in cele
mai multe cazuri inutil pentru altceva, nu mai trebuie sa preplateasca / sa “incarce” cardul);

e permite implementarea de sisteme tarifare mult mai complexe (de exemplu bazate pe
distantd);

e permite integrarea (in cadrul unei aplicatii pentru telefon mobil) a serviciului de taxare cu cel
de planificare al caldtoriei si cu alte servicii (de mobilitate sau de alt tip, vezi mai departe).

Prin urmare recomandam tuturor oraselor care intentioneaza sa-si modernizeze sistemul de taxare
prin introducerea unui sistem de e-ticketing de generatie II (bazat pe smart card) sa analizeze
temeinic optiunea mult mai avantajoasa a sistemelor bazate pe plata cu telefonul mobil, realizand
astfel un salt tehnologic peste o tehnologie deja depasita.

Optiunile pentru taxarea TP cu ajutorul telefonului mobil?° sunt:

Plata prin SMS, utilizata de mai multi ani in multe orase din tara. Utilizatorul transmite prin
SMS un cod text (prin care se indica tipul de legitimatie dorita, eventual ruta), primind un SMS
de raspuns care este prezentat la un eventual control.

o Pentru evitarea platii doar in momentul identificarii controlului existd diverse solutii:
» Introducerea unei latente (30...60 secunde) intre transmiterea si primirea mesajului;

» Afisarea pe ecranele din VTP a momentului exact al inceperii controlului si neacceptarea
SMS-urilor cu timp marcat ulterior acestuia.

o Poate fi utilizata si cu telefoane mobile “clasice”, insa este in general neutilizabild de catre
caldtorii cu telefoane in retele din alte tari.

Plata prin SMS poate fi considerata perimata la ora actuald, fiind mai avantajoase alternativele
descrise mai jos.

Plata prin bilet virtual / cod QR / cod de bare presupune instalarea unei aplicatii dedicate
(in cadrul cdreia caldtorul creeaza un cont de utilizator la care asociaza un instrument de plata
electronica — in principiu un card de debit). Din aplicatie cdlatorul genereaza un bilet virtual
afisabil pe ecranul telefonului. Afisarea in cod QR sau cod de bare
permite:

o prezentarea la cititoare pentru accesul in sisteme cu acces
controlat (actualmente doar metroul din Bucuresti);

o controlarea mult mai rapida biletului de catre controlori
echipati cu dispozitive portabile (cf. imaginii; sursd iTers =
News).

Aceasta solutie permite utilizarea de catre orice utilizator cu telefon mobil cu acces la internet
(indiferent de retea); pentru vizitatori si turisti ar putea fi luatd in calcul optiunea unei variante

20 Este exclusa din discutie plata NFC caracteristicd sistemelor cu taxare in regim inchis. Teoretic aceasta ar
putea fi utilizata si pentru plata in sistemele cu taxare in regim deschis (practic toate sistemele de TP urban din
Romania cu exceptia metroului), insd plata prin NFC necesita instalarea de cititoare in VTP, cheltuiala care nu
are Insa niciun sens in conditiile existentei celorlalte metode de plata cu telefonul mobil.
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"light” a aplicatiei, care sa nu necesite inregistrarea unui cont, ci sa permita plata — pe telefon —
direct printr-un card bancar.

Prin aceastd solutie este posibil un control mult mai strict al momentului la care este emis biletul
(pentru a se evita emiterea unui bilet doar la identificarea controlorilor), prin sincronizarea
ceasurilor aplicatiei si afisajului in VTP.

o Plata pasiva este cea mai elegantd, noua (inca putin raspandita) si pe de parte cea mai versatila
optiune. In acest caz utilizatorul isi instaleazé de asemenea o aplicatie dedicatd (cu instrument
de plata asociat), si activeaza posibilitatea comunicarii telefonului (prin interfata Bluetooth LE)
cu beaconi Bluetooth (spre exemplu prin protocolul iBeacon) instalati in VTP (costul beaconilor
este nesemnificativ — de ordinul 10-20 EUR per bucata — iar bateria acestora poate functiona 2-
3 ani de zile; alternativ pot fi alimentati cu energie via USB). Utilizatorul este detectat fie doar la
urcare si coborare, fie pe parcursul intregii calatorii, iar taxarea este ajustata. Avantajele acestei
metode sunt evidente:

o Utilizatorul nu mai trebuie sa facad absolut nimic (de unde denumirea de plata pasiva), taxarea
este realizata automat;

o Posibilitatile schemei de tarifare sunt limitate doar de imaginatia celui care o concepe (schema
nu trebuie sa depdseasca insa un nivel de complexitate inteligibil pentru un utilizator tipic).
Avand in vedere ca se obtin informatii complete privind caldtoria utilizatorului (traseul urmat,
combinatia de rute, momentele la care au loc imbarcarea si debarcarea) se pot introduce
nenumadrate tarife conditionale, spre exemplu:

*  Primul km gratuit (nu repetabil imediat; limitabil la o data pe zi sau saptamand) — sau
alternativ bilet cu tarif redus pentru distanta scurta (sub 1...2 km);

» Taxare bazata strict pe distanta calatorita (tarif de baza + tarif in functie de km parcursi).

Evident, in aplicatie va exista optiunea preplatii unui abonament (caz in care taxarea calatorului
se va ajusta automat corespunzator).

Un alt avantaj major al sistemelor de plata pasiva este ca sunt livrate date nu doar cu privire la
imbarcare, ci si la coborare (deci seturi de date de tip origine-destinatie) — care traditional puteau
fi obtinute doar in sistemele de TP cu taxare inchisa, in care cartela este validata si la iesirea din
sistem — precum si privind ruta urmata. Aceste date, analizate corect si temeinic, pot fi extrem
de valoroase pentru planificatorii serviciului de TP si pentru cei ce optimizeaza operatiunile.

Efectuarea controlului este posibild prin initializarea de catre aplicatie a unui bilet la momentul
imbarcarii, care este afisat pe ecranul telefonului utilizatorului la solicitarea controlorului.

Prin urmare, recomandam oraselor care investigheaza introducerea unei noi tehnologii de taxare
pentru TP sa ia in calcul implementarea unui sistem:

e in principal bazat pe plata cu telefonul mobil (ideal prin platd pasiva, insa in prima etapa
poate fi implementata prin aplicatie cu bilet virtual);

o optional (insd nerecomandat) completat de posibilitatea platii (exclusiv contactless) cu card
de debit (pentru utilizatorii infrecventi — desi aceeasi functie s-ar putea obtine si printr-o
varianta /ight a aplicatiei, si s-ar elimina costul cu instalarea si intretinerea cititoarelor de card


https://en.wikipedia.org/wiki/IBeacon
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din VTP)?!; daca totusi se opteaza pentru aceastd optiune, validatoarele trebuie neaparat sa
permitd si plata prin NFC, precum si prin carduri de abonament pentru utilizatori mentionati
mai jos, care sa interactioneze cu cititoarele prin acelasi protocol standardizat;

o suplimentat (eventual) cu o varianta clasica de plata pentru putinii utilizatori care nu dispun
de telefon mobil — spre exemplu automate de bilete, care, in principiu:

o sa accepte doar plata in numerar, pentru un bilet unic (pentru simplitate), a carui valoare
sa fie egala cu sau un multiplu al bancnotelor aflate in circulatie (ex.: 2, 3, 5 lei), iar
valoarea sa fie mai ridicatd decat a biletului electronic (reflectand costurile suplimentare
aduse operatorului);

o sa fie pozitionate doar in locatiile in care este de asteptat sa existe o proportie ridicata de
asemenea utilizatori (gara, autogari, pietele agroalimentare principale);

o validarea biletelor sa aiba loc (mecanic sau termic) in VTP (un singur validator pe vehicul,
pozitionat identic in toate VTP — spre exemplu in fatad).

Integrarea intr-o aplicatie unica a diverselor servicii

Utilizarea unui sistem de taxare bazat pe o aplicatie pentru telefonul mobil permite integrarea in
cadrul acesteia a tuturor serviciilor legate de sistemul de TP: informare, planificarea calatoriei, taxare.
Convergenta poate fi apoi extinsa:

e spre a include si plata parcarii (inclusiv furnizarea de informatii in timp real privind locurile
disponibile in diverse parcdri si parcaje);

e spre ainclude si utilizarea (si daca este cazul plata) sistemului de bike sharing;

o spre a furniza informatii /n timp real despre diversele optiuni de mobilitate (TP, bike sharing,
car sharing etc.) precum si despre alte sisteme de TP (feroviar, autobuze regionale);

e spre a furniza informatii despre alte servicii sau evenimente publice, eventual fiind oferite
pachete tarifare integrate promotionale.

Intr-un asemenea caz aplicatia ar trebui cogestionatd de operator si autoritatea local3.

Pentru detalii suplimentare recomandam studierea raportului TCRP 177, "Preliminary Strategic
Analysis of Next Generation Fare Payment Systems for Public Transportation”; raportul a fost publicat
in 2015, ca atare ar putea deveni partial perimat in scurt timp.

21 Aceasta optiune trebuie s3a fie fundamentatd temeinic prin sondaje desfdsurate la momentul proiectdrii
sistemului, efectuate asupra populatiei din aria de deservire. Rata de penetrare a telefoanelor mobile smart a
depasit rata de penetrare a cardurilor bancare — si este de asteptat ca acestea din urma sa dispara in scurt
timp, fiind inlocuite cu sisteme de tip eWallet, care au masuri de sigurantd mult superioare (spre exemplu
identificare pe baza de amprenta vs. cod de patru cifre).


http://www.trb.org/Publications/Blurbs/172494.aspx

ANEXA: INSTRUMENT PENTRU EVALUAREA CALITATII SISTEMULUI DE TRANSPORT IN COMUN URBAN

Instrumentul de mai jos poate fi utilizat pentru a calcula o nota (de la 0 la 10) aferenta unui sistem de transport in comun, prin simpla completare a unui scor
cuprins intre 1 si 5 (se introduce scorul care este cel mai aproape de situatia din orasul evaluat, din perspectiva calatorului — ideal scorurile ar fi alese de
utilizatori frecventi ai sistemului de TP) pentru 23 de indicatori.

Instrumentul poate fi utilizat si pentru urmarirea de-a lungul timpului a imbunatatirii sistemului. Potentialul de imbunatatire este remarcabil pentru toate orasele
din Romania, avand in vedere ca o simulare efectuatd pentru cele cateva orase considerate a avea cel mai bun transport in comun din Romania va conduce la
o notd de aproximativ 6, in vreme ce pentru multe resedinte de judet nota calculatd va fi undeva intre 3 si 4.

Mai jos este prezentata doar descrierea indicatorilor si a scorurilor; a se folosi fisierul de calcul Excel pentru a realiza calculul ponderat al scorului total. Alternativ,
calculul poate fi efectuat manual utilizand formula 10*Z[(pi-1)*ji]/208, utilizand valorile: ji=1 pentru indicatorul 21; j=2 pentru 3, 4, 5, 6, 7, 8, 10, 11, 12, 13,
15, 16, 19, 20 si 22 si j=3 pentru 1, 2, 9, 14, 17, 18 si 23; pi reprezintad scorul (cuprins intre 1 si 5) alocat indicatorului /

Indi- Indicatori ai calitatii transportului in comun urban Numele orasului
cator Descriere indicator Scor “1” - Descriere Scor “2" - Descriere Scor “3" - Descriere Scor “4" - Descriere Scor “5” - Descriere
I Cu privire la autobuze (inclusiv, unde este cazul, troleibuze si/sau tramvaie)
Autobuzele sunt in mod Autobuzele sunt insuficient de . Autobuzele sunt, practic, curate
? LS ) M v 4
Surlt E:ur_ate a_1utot3uz<_ale. constant murdare (in interior curate cea mai mare parte a Uneor.| EUIAFESS GITs EllEs, Autobuzele sunt curate In permanenta, iar transparenta
1 (atat in interior cat si la ) - - - - : - - alteori autobuzele sunt L - . ;
. si/sau la exterior), si uneori timpului, mai ales la exterior majoritatea timpului. suprafetelor vitrate este
exterior) " L < - . murdare. : o
mazgadlite cu graffiti. (inclusiv suprafetele vitrate). impecabila.
Existd frecvent diverse
probleme precum: afisaje de Sunt mai humeroase
Sunt autobuzele bine traseu nefunctionale, geamuri autobuzele care prezinta cel Aproximativ 1 autobuz din 2 Cele mai multe autobuze nu au
2 intretinute? (din crapate, usi de acces putin una dintre problemele prezinta cel putin una dintre roblemele precum cele Problemele enumerate la rubrica
S ) nefunctionale, zgomot / vibratii | mentionate la Scor 1 problemele mentionate la Scor P P Scor 1 apar foarte rar.
perspectiva pasagerului) A : e - enumerate la Scor 1.
in mers, miros de motorina comparativ cu autobuzele care | 1.
(arsd), aerul conditionat nu nu au probleme.
functioneaza.
Sunt aglomerate La orele de varf, in mod La orele de varf, pasagerii La orele de varf, autobuzele La orele de varf, autobuzele La orele de varf, pasagerii care
3 autobuzele la orele de frecvent pasagerii trebuie sa trebuie rareori sa astepte sunt semnificativ de aglomerate | sunt aglomerate dar te poti circuld n picioare dispun de cel
varf pe rutele cele mai astepte urmadtorul vehicul urmatorul vehicul pentru a se si este dificil s3 te deplasezi in deplasa relativ usor in interior putin la fel de mult spatiu
incarcate? pentru a se putea urca. putea urca. interior (catre / dinspre usi). (cdtre / dinspre usi). personal ca si cei asezati.
Aproximativ 1 din 2 VTP sunt Peste jumatate dintre VTP sunt Cele mai multe VTP sunt relativ
- . . Cele mai multe VTP sunt vechi | Mai mult de jumatate dintre relativ noi (adicd < 6 ani pentru | relativ noi (< 6 ani pentru noi (< 6 ani pentru autobuze, <
Varsta si accesibilitatea A o P . - ) e
4 - si multe nu au podea joasa si VTP sunt vechi si nu au podea autobuze, < 12 ani pentru autobuze, < 12 ani pentru 12 ani pentru tramvaie) si cele
vehiculelor de TP - e ot o S e S - . ot
aer conditionat. joasa si aer conditionat. tramvaie) si au podea joasa si tramvaie) si cele mai multe au mai multe au podea joasa si aer
aer conditionat. podea joasa si aer conditionat. conditionat.
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1I Cu privire la statii si alte elemente de infrastructura
Majoritatea statiilor au facilitati Majoritatea statiilor au atat PraCt'CL tqate s_tatule au facilitati
= . . e 2 O o0 AT de baza si suplimentare, unele
Ceuisn . . — . de baza (vezi scor 2) si, de facilitati de baza cat si facilitati .
Facilitati in statii Mai mult de jumatate dintre asemenea. unele au facilititi suplimentare. si sunt bine dintre acestea (de exemplu,
(in evaluare includeti si Mai mult de jumatate dintre statii au facilitdti de baza - ! i P! o locurile de asezat), fiind
5 S - i = A . o suplimentare (de exemplu proiectate din punctul de vedere o .
statiile din zona statii nu au facilitati de baza. (adapost sau alta forma de . - s e S R adaptate numarului de pasageri.
< T . rastele pentru biciclete, sisteme | al intretinerii si functionarii (spre " - - )
extraurbanal) protectie; banci; cos de gunoi). . - v o - | Statiile sunt bine proiectate din
extinse de informare a exemplu apa nu balteste in statii 5 M
clétorilor) sau la bordurs) punctul de vedere al intretinerii
) ) si functiondrii.
Supravegherea CCTV acopera
Existd supraveghere CCTV in cel | cele mai multe statii si vehicule
putin jumatate din statii si/sau (+ excelenta iluminare a
Nu exista sisteme dedicate de e o vehicule (+ o iluminare foarte statiilor). Elementele de
. o - - Exista supraveghere CCTV intr- < s - - " q
siguranta / securitate, insa 3r limitat d L bunad a majoritatii statiilor). siguranta sunt prezente in toate
) . ) R . iluminatul de noapte in statii unhl_wurlnar |m|t_|at e Statg §|/vsau Pe langd elemente de siguranta | statiile.
3:3“?2? Sgsfgggrtstaela guu?:rs\g 7'2?3&2;?:;?% de este in general adecvat. :fatliﬁgs (+ o iluminare bund a in statii (balustrade / garduri de | Sunt implementate sistematic
6 din punct de v sigurant " . Exista in anumite locatii e protectie a cdldtorilor, suprafete | alte masuri de siguranta si
infractiunilor si iluminatul de noapte in statii - Exista in general elemente - b . R -
. a e elemente de protectie precum . tactile), exista intr-o oarecare securitate (implicarea activa a
accidentelor este in general nesatisfacator. - precum balustrade / garduri de e - -
balustrade sau garduri de rotectie. sau suprafete tactile madsura alte elemente de soferilor in securitatea
protectie, sau suprafete tactile pe mar i’n il erganelbr sigurantd si securitate (de calatorilor, actiuni repetate - in
pe marginile peroanelor. P 9 P ' exemplu instruire privind colaborare cu
implicarea activa a soferilor in politia/jandarmeria - privind
securitatea calatorilor). prevenirea actiunilor antisociale
etc.)
T U g g Calitatea infrastructurii pietonale
Exista probleme RASPANDITE Exista probleme FRECVENTE - Exista probleme RARE cu - "
. . " % < - L Exista probleme OCAZIONALE - S pe parcursul intregii zonele
Accesul pietonilor la statii | PE SCARA LARGA cu accesul cu accesul pietonal la statii din ] i accesul pietonal la statii din - B
. : - - e cu accesul pietonal la statii din . | deservite de cele mai multe
(in evaluare includeti si pietonal la statii din zona de zona de captare a acestora . | zona de captare a acestora (ex: - " -
S - . . . S zona de captare a acestora (ex: L dintre statiile retelei TP este
statiile din cartierele de captare a acestora (ex: masini (ex: masini parcate pe L masini parcate pe trotuare, - . 2
7 . P n masini parcate pe trotuare, A = foarte buna sau exceptionala.
locuinte dense, zonele parcate pe trotuare, trotuare in | trotuare, trotuare in stare T ) ST (R B G trotuare in stare proasta sau O .y
industriale, precum si din | stare proasta sau prea inguste | proasta sau prea inguste), care 5 P .3 prea inguste), care un efect . % pietor
< AR 2 o prea inguste), care afecteaza IN . proiectata cu obiectivul de a
zona extraurbana!) sau chiar lipsa), care afecteaza | afecteaza CONSIDERABIL - - negativ MINIM asupra . = .
] - - - MOD LIMITAT pietonii. ) . optimiza accesul in statiile de
GRAV pietonii. pietonii. pietonilor. ™
FOARTE SLABAM(ExAlsta. SvLABAA (EX|sta probleme Iavrg BUNA (Sunt foarte putine situatii !=OARTE BUNA (Practic, cavlltatea
. - probleme larg raspandite - raspandite - care afecteaza - = infrastructurii nu afecteaza
Calitatea suprafetei (caii) 2 . : S . A % (Froef legate de infrastructura care . o
care afecteaza cele mai multe mai mult de jumatate din MEDIE (Exista un numar limitat 2 o . niciodata viteza sau confortul
de rulare . - - . : - P afecteaza viteza si confortul TP).
S trasee: gropi sau drumuri trasee: gropi sau drumuri de situatii legate de B oy TP).
8 [adaptati prin includerea Exista o abordare proactiva

crucilor si macazurilor
pentru troleibuze etc.]

valurite, sau stare precard a
liniilor de tramvai care
ncetinesc vehiculele TP si
afecteaza confortul curselor).

valurite, sau stare precara a
liniilor de tramvai care
incetinesc vehiculele TP si
afecteaza confortul curselor).

infrastructura care afecteaza
viteza si confortul TP).

privind mentinerea unora dintre
elementele de infrastructura in
stare de buna functionare.

Exista o abordare proactiva
privind mentinerea tuturor
elementelor de infrastructura in
stare de buna functionare.
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III Cu privire la operatiunile TP
Scenariul C [Exista cateva
Scenariul A [Vehiculele TP se Scengrlul - [Ex1st_a masuri IR de P”OT'tat? pentry U Scenariul D [Masurile de
A a restranse / experimentale de mai multe tipuri: banda / L v - ] N
deplaseaza, in general, in entru prioritatea vehiculelor cale de rulare dedicats prioritate acopera aproximativ Scenariul E [TP are in mod clar
comun cu restul traficului si nu P P e A s jumdtate din reteaua TP] S7'se prioritate n traficul general in
s PR - TP] SIse produc frecvent prioritate la intersectii, statii - . o T
. existd, practic, nicio facilitate - ) . NV " . produc congestii frecvente ale cele mai multe situatii], SAU
9 Viteza TP - congestii ale traficului general, | amenajate in banda curentd] S/ S - -
pentru a le acorda vreun tip de - traficului general, SAU Scenariul D [consultati Scor 4]
- SAU se produc congestii frecvente - - A
prioritate] S7 se produc S iul A ltati Scor 1 | ficului | SAU Scenariul C [consultati Scor 3] ST se produc congestii limitate
frecvent congestii ale traficului ety A ez taF.' >cor ] LIl iculul general, - SI se produc congestii limitate ale traficului general
eneral SI se produc congestii limitate Scenariul B [consultati Scor 2] Zle traficului general
9 ale traficului general ST se produc congestii limitate 9
ale traficului general
FOARTE RAR, cu afectarea PRACTIC NICIODATA.
Impactul parcarii asupra RELATIV RAR, cu afectarea minima a transportului public. Exista un sistem (eventual
TP SEMNIFICATILV, cu afectarea FRECVENT. cu afectarea limitatd a transportului public. Existd un sistem bine pus la automatizat, bazat pe camere la
(de exemplu in statii sau grava a transportului public - e - Existd un sistem (rudimentar) punct si functional privind bordul VTP) functional pentru
10 A . & e - considerabila a transportului ) . ; A . Ao
in apropierea acestora, (conducand arareori inclusiv la . de informare in timp real despre | informarea in timp real despre informarea in timp real despre
: . . public. . . " - A - - a -
pe benzile dedicate, pe blocarea VTP in traseu). masini parcate in statii / pe masini parcate in statii / pe masini parcate in statii / pe
benzi curente etc.) banda de TP. banda de TP si aplicarea de banda de TP, cu interventie
masuri. rapidd a politiei.
Statiile TP au o prioritate
oarecum mai mare (decat
. L traficul general) in sensul Statiile sunt pozitionate pe cat
. o Uil gene_ral are o prlorltate _— v @ alocarii de spatiu in zone cu de aproape este posibil si fezabil
Statiile sunt in general oarecum mai mare (decat Exista un echilibru intre alocarea S A - A
. , s - = e - - - spatiu limitat (de exemplu langa | de locatia lor optima (in sensul
11 Pozitionarea statiilor TP pozitionate acolo unde a fost statiile TP) in sensul alocarii de | de spatiu rutier intre statiile TP : - ditstii Ui Di |
asit spatiu disponibil. spatiu in zone cu spatiu limitat | si alte utilizari. IR ) . . eeirealilil gzl plsae )
9 . ( de exemplu 14nad in"cersectii) 7 De asemenea in pozitionarea si tinand in mod evident cont de
P 9 e statiilor se tine cont (cel putin obiectivul de a creste viteza TP.
partial) de obiectivul de a creste
viteza TP.
EEilIE EUGHE PO G SIEE Statiile sunt pozitionate acolo
ﬁﬂd;aa r?;?;‘:aﬁ;;g'gpgmg;fé unde a fost spati'u disponibil si gtarglI?aignitalrnt?aenns?;h| intre ele Statiile sunt astfel pozitionate Statiile sunt astfel pozitionate
gy lclo op nu s-a realizat nicio optimizare proplate, - incat sa optimizeze comoditatea | incat sa optimizeze comoditatea
specificd operatiunilor de Mgy L este comod, cel putin in cele S 3 P 3
specifica operatiunilor de o transferului pietonal intre trasee | transferului pietonal intre trasee
. ) transfer. mai importante puncte de - : - - - =
Comoditatea transferului 2 . transfer. in cea mai mare parte a retelei. in practic toata reteaua.
12 In multe cazuri, transferul este transfer.

intre rutele TP un inconvenient (distante mari

de mers, intersectii de
traversat de catre pietoni,
traversari pietonale
denivelate).

Transferul este uneori un
inconvenient (distante mari de
mers, intersectii de traversat
de cétre pietoni, traversari
pietonale denivelate).

Exista in teren informatii de
bazd in ceea ce priveste
posibilitdtile de transfer in
sistem.

Existd in teren informatii
adecvate in ceea ce priveste
posibilitatile de transfer in
sistem.

Exista in teren informatii foarte
bune n ceea ce priveste
posibilitatile de transfer in
sistem.
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Comoditatea legaturilor
cu alte sisteme de
transport (gari, autogdri,
aeroport etc. - alegeti

Foarte slaba - pasagerii trebuie
sa parcurga distante lungi, sa
traverseze una sau mai multe
strdzi si / sau sa schimbe

Slaba - sunt distante lungi de
parcurs si / sau transferul este
incomod (pasagerii trebuie sa
schimbe nivelele, sa ocoleasca

Medie - distanta de parcurs este
relativ scurtd, iar in rarele cazuri
n care este necesara

schimbarea nivelului exista scari

Buna - distante de parcurs
relativ scurte, deplasarile
pietonale sunt mentinute la
acelasi nivel cu exceptia
cazurilor in care schimbarea

Excelentd - distanta de parcurs
pentru transfer este redusa la
minim si miscarea pietonala este
pastrata la acelasi nivel.

Exista mobilier urban divers si

13 . nivelul (folosind pasaje obstacole precum tonete sau rulante si / sau lifturi bine nivelului este absolut necesara. A Gy s S
scorul mediu pentru o : A Civer s e - alte imbunatatiri ale mediului de
A subterane sau supraterane). zone de parcare). intretinute. Imbunatatiri multiple in mediul . R
toate, aproximativ e O o L Ciui L A Ciupis - - transfer si ale zonei din jurul
M Nu exista imbunatatiri Rar exista imbunatatiri minore Exista mai multe imbunatatiri de transfer (inclusiv ST . .
ponderat cu numarul de e - P ; - e - < Ad acestuia, inclusiv toalete publice
A (urbanistice sau estetice) ale ale mediului de transfer (de ale mediului de transfer (banci, suplimentare: tasnitoare de o - X
pasageri din fiecare) o : o - - o Mo - bine intretinute in zone cu
calitatii zonei de transfer. exemplu zone cu banci). zone verzi). baut apa, piatetd, adaposturi de - -
i ) volume mari de schimb.
soare / ploaie etc.)
Reteaua de rute este una a . A
A - Reteaua de rute este in cea mai | Reteaua de rute este logica si
mostenita (este posibil ca cea e o T .
; - e a mare parte a sa logica si optimizata periodic si sistematic
mai mare parte a sa sa provina ) Reteaua de rute este in general ) . - g
. ; e Reteaua de rute poate fi A v . | deserveste confortabil cea mai pentru a raspunde modificarilor
din perioada antedecembrista), | . e logica si convenabila pentru mai o -
cu multe legaturi nefunctionale IFIBUs i) I et mult de jumatate dintre MEVE PERS & AU S (el EEIE:
14 Reteaua de rute sau lips3 . semnificativ, cu destule zone cartierele orasului zonele cu densitate mai Rutele sunt microoptimizate
’ 2 oo . ale orasului conectate x . scazuta). pentru a creste viteza TP.
Imbunatatirile acesteia sunt ) - . o Exista rute magistrale cu s . o - -
- - impropriu (frecventa redusa e . I Exista o ierarhie a rutelor, care Exista o ierarhie clara a rutelor,
limitate la o abordare reactiva, . s frecventa buna, cu posibilitati de | . - . o
A e si/sau transferuri incomode). include rute magistrale cu cu rute magistrale cu frecventa
numai in cazurile in care ’ transfer bune. ooy S —— o ety .
- . frecventa si posibilitati de foarte buna si posibilitati de
PO Gl CEnlTTloET Ee transfer bune transfer excelente
absolut necesara. ) ’
o o T Serviciul se deruleaza relativ Serviciul are in ansamblu o Serviciul se deruleaza foarte
Exista in general o foarte slaba | Frecventa serviciului este o - o M -
v L o o - o frecvent, insa nu exista rute frecventa foarte buna la orele frecvent acoperind toate orele
S frecventa a serviciului. slaba. Serviciile functioneaza . - N . oY o . At
Frecventa serviciului si o Ag - a - R e magistrale deservite cu de varf, respectiv buna in afara zilei (inclusiv seara tarziu),
15 o ’ Serviciul seara tarziu sau / siin | relativ rezonabil in timpul A i o~ 4
perioada de operare Lo £ Pt frecvente foarte bune de-a orelor de varf. existand un serviciu bun si
weekend este mult mai rar sau | orelor de naveta insa A R - e fr - .
L . . A lungul intregii zile, iar serviciul Exista putine (sau nu exista) weekend, si operare nocturna
inexistent pe anumite rute. infrecvent in afara acestora. A - T > T
in weekend este infrecvent. servicii nocturne. pe rutele magistrale.
Reteaua deserveste practic
toate comunele-satelit insa in Reteaua deserveste practic
Reteaua deserveste doar . multe cazuri sunt necesare toate comunele-satelit si multe
. - . a A A Reteaua deserveste cel putin - " ; ]
Acoperirea intregii zone Reteaua este integral in cateva comune-satelit, in A - ’ ~_. . | transferuri (de convenabilitate dintre acestea sunt legate direct
: A o jumatate dintre comunele-satelit . e - o -
16 functionale urbane / interiorul limitelor general rutele suburbane sunt si poate s deserveascs sau nu discutabild) pentru a ajunge in de centrul orasului sau de alte
metropolitane administrative ale orasului. terminate aproximativ la fntI:eguI teritoriu al acestora zona urbanad centrald sau la alte | destinatii importante, sau sunt
periferia orasului. ) destinatii importante (gara, asigurate posibilitati de transfer
spital, piata agroalimentara excelente la rute magistrale.
principald).
Orarele publicate prezinta Orarele publicate prezinta Existd programe publicate
Pentru multe rute programul . clep p - clep p - prog pubicat .
A h ; Pentru o parte dintre rute plecarile de la capetele de linii plecarile de la capetele de linii corespunzatoare fiecarei statii
este indicat printr-un interval - - - . .
orientativ intre sosiri (ex: la programul este indicat printr- (pentru toate rutele, la toate (pentru toate rutele, la toate (hh:mm, la nivel de ora:minute)
. . . - un interval orientativ intre momentele zilei), eventual si momentele zilei), precum si iar respectarea acestora este
Respectarea programului | fiecare 8 - 12 minute) si L L - 7 - 7 = L
17 ’ sosiri. Sosirile au un caracter orele de plecare din statii. orele de plecare din statii. excelenta (in marea majoritate a

de circulatie

sosirile au un caracter
aleatoriu semnificativ.

Unele curse sunt neefectuate
("sarite”) raportat la orar.

aleatoriu pronuntat.
Exista rareori curse
neefectuate raportat la orar.

Respectarea programului este
mediocra inspre rezonabil3.
Exista extrem de rar curse
neefectuate.

Respectarea programului este
buna (in general +2...3/-1...2
minute).

Nu exista curse neefectuate.

cazurilor intarzierile sunt mai
mici de +2...3, iar VTP nu
pleacd inainte de program din
statii).
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Informarea in timp real si

Orar disponibil online si n
principalele statii.
Nu existd RTPI (real time

Orar disponibil online si Tn mai

Orar online si disponibil in cele
mai multe statii precum si RTPI
"artificial” (timpi de sosire

Orar disponibil online si, practic,
in toate statiile (eventual prin
cod QR).

Orar disponibil online si, practic,
in toate statiile (eventual prin
cod QR).

RTPI “real” (timpi de sosire
calculati pe baza pozitiei curente
a vehiculelor) online (posibil

18 . p - - mult de jumatate dintre statii. calculati pe baza programului, RTPI “real” (timpi de sosire - L v
in teren a pasagerilor passenger information - - e S - o printr-o aplicatie dedicatd), cu
- o Nu exista RTPI. nu pe pozitia reala a VTP) calculati pe baza pozitiei curente L L L
informare a pasagerilor in timp di “bil onli . 4 hiculel i . ibil posibilitatea afisarii pozitiilor
real) isponibil online si / sau in a vehicule or) online si, posibil, instantanee a vehiculelor pe o
’ anumite statii. In statii pentru anumite trasee. p—-—
Informatii RTPI furnizate si in
anumite statii.
Sisteme multiple de tarife si
(S'?;?? c(l; it;rt')?rrcea(rjs Eaza Sistem de tarife de baza (plata | Sistem flexibil de tarifare igﬁ:g?" sr?tfdat?s acogﬁdc:ree
plata p j per imbarcare + abonament (incurajeaza transferul) si cu Sisteme multiple de tarifare si P pasagerll ce
abonament bazat pe timp) cu - R . M - < . necesita transfer (pe baza de
. . bazat pe timp) cu plata cash posibilitati multiple de plata. strategii de plata (cel putin unul . - o L
19 Tarifare si taxare plata cash. . : . . e timp sau distanta), posibil
= . sau card de debit. Poate exista sistem de e- care functioneaza cu telefonul - o :
Cumpadrarea biletelor nu este = - L - . integrat cu alte servicii publice
o . Cumpararea biletelor este ticketing de generatie II (smart | mobil).
posibila tot timpul (de exemplu osibil3 in orice moment card) locale.
noaptea). p ’ ’ Plata este realizata in principal
cu telefonul mobil.
Sunt situatii FRECVENTE de Sunt situatii OCAZIONALE de Sunt situatii RARE de conducere | Sunt situatii EXTREM DE RARE
Educatia soferilor (inclusiv | conducere "smucita" (opriri conducere "smucita" (opriri "smucitd" (opriri bruste, de conducere "smucita" (opriri Practic, in orice moment
stilul de conducere) si a bruste, accelerari bruste) SI / bruste, accelerari bruste) SI / accelerari bruste) SI / SAU bruste, accelerari bruste) SI / majoritatea personalului
20 | celorlalti membri ai SAU inchiderea usilor inainte SAU inchiderea usilor inainte inchiderea usilor inainte ca toti SAU inchiderea usilor inainte ca | operatorului TP are misiunea
personalului (ex. ca toti pasagerii sd se urce SI / | ca toti pasagerii sa se urce SI/ | pasagerii sa se urce SI / SAU toti pasagerii sa se urce SI / clara de a furniza cele mai bune
controlori) SAU comportament nepoliticos | SAU comportament nepoliticos | comportament nepoliticos al SAU comportament nepoliticos servicii pasagerilor.
al personalului. al personalului. personalului. al personalului.
Exista o identitate vizuala clara
a operatorului (sau sistemului Exista o identitate vizuala clara, Exists o identitate vizuald clars
Identitatea vizuala a Cx de) TP, care acopera cel putin in general prezentd (pe cele mai - = - !
operatorului TP este EX|§ta m.a' muIF ik J n. eIemg s unele componente (inclusiv multe vehicule, in cele mai omrjnprezen.té (et pg 5IfE
; = o de identitate vizuala, inclusiv o S . . - - e vehiculele si in toate statiile etc)
. - rudimentara (posibil doar un = ] schemele interioare si exterioare | multe statii etc) si coerenta a ) o -
Identitate vizuala. schema a culorilor pentru ) - . si coerentd a operatorului TP.
21 logo). de culori pentru materialul operatorului TP.

Marketing.

Prezenta vizuald a TP in
structura urbana este foarte
limitata sau aproape invizibila.

materialul rulant.
TP are o vizibilitate limitata in
structura urbana.

rulant, prezente pe majoritatea
flotei). Pot exista componente
nemarcate precum mobilierul
urban. TP are o vizibilitate buna
in structura urbana.

TP are o vizibilitate puternica in
structura urbana.

Exista uneori campanii de
marketing / publicitare.

TP are o vizibilitate foarte
puternica n structura urbana.
Exista campanii de marketing /
publicitare frecvente.
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Comunicarea cu calatorii.
Suportul cu privire la
recuperarea obiectelor

Existd oportunitdti de
comunicare foarte limitate cu
clientii (ex.: o linie telefonica
pentru informatii si o adresa
de e-mail).

Existd in plus unele canale de
comunicare netraditionale cu
clientii.

Schimbarile / imbunatatirile

Existd cel putin un sistem clar
de depunere a plangerilor /
sugestiilor, inclusiv o procedura
de furnizare a feedback-ului.
Schimbarile / imbunatatirile sunt

Exista multiple canale de
comunicare netraditionale,
inclusiv un forum de dezbatere
publica online.

Schimbarile / imbunatatirile sunt
comunicare publicului intr-o

Exista canale multiple, clare,
comode, pentru comunicare in
ambele directii, intre operator
(precum si autoritatea locala) si
clienti, precum si un canal de
comunicare intre clienti (forum
online).

Schimbarile / imbunatatirile sunt
comunicate publicului intr-o

22 ierdute, plangeri ) e . sunt comunicate publicului . e - AR P e maniera excelenta (in timp util
P <, planger, Comunicarea catre public a a nicate p = comunicare publicului intr-o maniera foarte eficienta (in timp A .( p utll,
sugestii, rambursari, PO a e intr-o maniera adecvata. Nu R S P - folosind canale de informare

R + | schimbarilor / imbunatatirilor fn ) maniera eficientd (un canal de util, prin utilizarea unor canale . AR,
precum si situatia actuala - e T exista un sistem de feedback . . - ; e multiple, cu justificarea
; . este slaba. Nu exista un sistem . R comunicare este online) si cu un | multiple). Exista sistem de !
/ de viitor a retelei. - din partea clientilor cu - - L - ; beneficiilor).
de feedback din partea adevarat functional preaviz suficient. Clientii pot feedback online din partea Existd un sistem online de
clientilor. i ' oferi feedback prin e-mail. clientilor, promovat activ de )
= preluarea a feedback-ului
catre operator. S .
clientilor (usor utilizabil cu
smartphone), particularizat
pentru utilizatorii directi dar si
pentru alti factori interesati.
Exista o filosofie de
- L wrsi imbundtdtire continua (de ti
Exista multiple imbunatatiri Kaizen) care se reflectz"a( n P
2 TR E . o roactive ale serviciilor. A =
Imbunatatirile se realizeaza cel P - . o cultura organizationala a
; a oy P B T . Operatorul si autoritatea locala L o
mai adesea intr-o maniera Exista atat imbunatatiri reactive o o m operatorului si a autoritatii
s L v . A conlucreaza in mod aplicat in S
reactiva, fie la initiativa cat si proactive ale serviciului. oo e - locale, cu ghiduri clare pentru
; T - = S privinta imbunatatirii continue a a - -
operatorului, fie la initiativa Uneori sunt desfasurate actiuni serviciului i transpunerea in practica.
2 Spspis O A0 rimdriei, rareori in baza de culegere si analiza de datein | 3 : Cx In acest sens, culegerea de date
- Imbunatatirile se intdmpla intr- P S T . gere 5 In acest sens, exista actiuni - : ! 9
Abordarea privind o g interactiunii cu calatorii sau alti | acest scop. e : . si analiza acestora este un
. Y - 0 maniera reactiva. S - - . - periodice de culegere si analiza - o -
imbunatatirea continua w » factori interesati. Sunt operationale si functionale i proces sistematic si practic
23 ’ Conlucrarea in acest sens intre ¢ ’ 7 : de date. 7

(privind practic toti cei 22
de indicatori de mai sus)

operator si autoritatea locala
este mai putin functionald.

Culegerea si analiza datelor de
operare este realizata foarte
rar.

in scopul implementérii de
imbunatatiri exista o relatie
functionald intre operator si
autoritatea locald.

canale de comunicare cu
calatorii, specific dedicate
imbunatatirilor.

Uneori se desfdsoara campanii
de genul sondajelor /
consultdrilor publice.

Sunt functionale canale de
comunicare dedicate nu doar cu
calatorii, cat si cu alti factori
interesati (asociatii de
proprietari, ONG-uri, entitati
juridice private sau publice care
genereaza trafic semnificativ in
sistemul de TP).

continuu.

Sunt definite si implementate cu
succes diverse seturi de
proceduri, utilizand diverse
canale de comunicare, pentru
preluarea propunerilor privind
imbunatatirea sistemului de TP
(sau generarea in dialog sau
prin dezbatere a acestora) si
analiza acestora.




