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1. INTRODUCERE

Romania ultimilor 30 de ani a avut parte de schimbari sociale si economice majore insa,
transportul public nu si-a gasit o directie de dezvoltare coerentd, bazata pe analize sau modele

specifice.

Acest proces de schimbare la nivel de transport public s-a realizat empiric si haotic datorita
constrangerilor financiare, dar mai ales, datorita politicilor incoerente la nivel national,
regional si local, cu privire la abordarea serviciului de transportului public ca serviciu social,

pilon al mobilitatii si totodata pilon al dezvoltarii locale.

In toata aceasti perioada nu au fost asumate responsabilititi directe care sa influenteze pozitiv
mobilitatea urbana prin Tmbunatatirea conditiilor pentru realizarea unui serviciu de transport

public atractiv, in schimb au fost luate doar masuri de stricta necesitate.

Politicile privind transportul local in ultimii 30 de ani din partea guvernului, s-au rezumat la

acordarea unor subventii si facilitati pentru diferite categorii sociale de cetateni.

Avand n vedere faptul ca subventiile sunt limitate sau extinse dupa caz, serviciul de transport
public a fost afectat din punct de vedere al calitatii si atractivitatii, devenind n final, un

serviciu neperformant si neatractiv pentru populatie.

Odata cu extinderea dezvoltarii noilor asezaminte omenesti la nivel local, sau relocarea
activitatilor economice din interiorul oraselor catre exterior, serviciul de transport public prin
sistemele de transport public existente s-au dovedit a fi ineficiente si lipsite de atractivitate.
Retelele de transport public local si regional care functioneazd pe baza unui proiect de retea
ce dateaza de peste 40 de ani, creecaza zilnic probleme foarte mari din punct de vedere al
serviciului prestat, dar mai ales este foarte costisitoare atat pentru comunitatea locala cét si

pentru institutiile care gestioneaza transportul public local si regional.

Costul Operatorului si costul Utilizatorului s-au distantat foarte mult intre ele. Nu mai
putem vorbi de un echilibru intre cele doua costuri, nici la nivel de cost direct (costul
calatoriei), dar mai ales nu putem vorbi de costul social suportat de catre fiecare cetatean in
parte. Desigur ca, pentru a limita pierderile in sistemul de transport existd posibilitatea de a
fi luate masuri de reducere a costurilor, prin optimizarea programului de lucru, prin reducerea

serviciului de transport public acordand astfel o frecventd mai redusd pe rute, sau chiar
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desfiintarea de rute. Aceasta abordare empirica si fara analize bazate pe modele teoretice sau

modele aplicate, nu este o0 optiune si se indeparteaza mult de conceptul, mobilitate.

Aceasta abordare afecteaza in mod direct serviciul de transport public, ca pilon al mobilitatii
la nivel de comunitate, iar in final, afecteaza dezvoltarea localitatilor si regiunilor atat pe

termen scurt, cat si pe termen mediu si lung.

Sistemul de transport public aflat in zona de competenta a A.D.l.- S.M.T.T., nu face exceptie
de la aceste problematici, motiv pentru care, a fost identificata necesitatea de a se interveni si
realiza un proiect in acest sens, bazat pe analize specifice, studiul modelelor similare, analiza
modelelor teoretice aplicabile, etc.. Rezultatul final este acela de a gasi o solutie de optimizare
a serviciului de transport public, prin reproiectarea arhitecturii de retea, prin care serviciul de

transport public sd devina eficient si atractiv.

In plus, reteaua de transport public completa, reteaua de strizi, trotuare etc., reprezinti
structura teritoriala pe care ne bazam pentru determinarea graficelor orare precise (sau nu),
planificarea si regularitatea serviciului de transport (sau nu), accesibilitatea utilizatorilor la

sistemului de transport public, etc.

Un alt motiv care necesita 0 atentie suplimentara la proiectarea retelei de transport in comun
este faptul cd, acestea au fost ajustate in ultimii 30 de ani folosind metode nefundamentate de
vreo formd, pentru a face fatd schimbarilor si necesitatilor de transport public la nivelul
localitatilor si populatiei care sunt deservite de transportul public. Aceste interventii au afectat
grav sistemul de transport ca pilon al mobilitatii, dar mai ales, au afectat bugetele locale si

echilibrul costului — Operator/ Utilizator.

Din acest motiv la nivelul prezentului studiu, proiectarea noii arhitecturii de retea pentru

transport public ADI- SMTT, intentionam de a trata aceasta tema ca un intreg, care sa permita:

- determinarea unui set de rute - optime - care compun o retea de transport public;
- deservite cu frecvente optime, care sa satisfaca - cat mai bine - cererea de transport
public pentru populatie;
- cu un buget predeterminat;
- care sd permitd atingerea echilibrului- Cost Operator/Cost Utilizator
Acestea vor fi urmarite si mentinute prioritare Tn cadrul acestui proiect, aplicand toate

mecanismele si instrumentele disponibile Tn literatura de specialitate, si cu luarea in calcul a
modelelor similare aplicate.
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Pe de alta parte tinnd cont ca, sistemul de transport in comun reprezinta un element cheie in
cadrul mobilitatii — urban si metropolitan, tinem cont de avantajele si flexibilitatea oferitd de
modurile de transport pentru care nu este necesara o infrastructura fixa sau o viteza medie de
deplasare constanta.

Adoptarea unui sistem de transport optim care sa satisfaca cererea, implica proiectarea unei
retele de transport in comun optima, care sa permita obtinerea unui echilibru intre costurile
utilizatorului si costurile operationale.

Pentru aria de competenta a autoritatii de transport A.D.1.-S.M.T.T., acest echilibru este mai
necesar ca oricand, este un scop posibil de atins prin reproiectarea unei noii arhitecturi a retelei
de transport metropolitan, tratatd integral, pentru care toate partile implicate sa puna in
aplicare partea care-i corespunde.

Metodologia prin care se vor analiza si propune solutii pentru acest proiect ca parte a unui
sistem bazat pe un program orar, ajuta la determinarea unei solutii de optimizare si
eficientizare a sistemului de transport public metropolitan (urban si metropolitan), bazandu-
ne pe mai multe modele teoretice, dar si pe modele similare aplicate.

Se vor propune diferite scenarii, in functie de cererea care trebuie deservitd si numarul de
transferuri necesare pentru a satisface cererea utilizatorilor, de la origine la destinatie,

precum si de a raspunde necesitatii de acoperire teritoriald in aria de competenta a A.D.I.-
SM.T.T.

Reproiectarea retelei de transport implicdi pe termen scurt o etapa de optimizare
(independenta de acest proiect) a rutelor pentru diverse moduri de transport, eliminandu-se
supraaglomerarea datorata dublarii chiar si triplarii serviciului de transport public pe
traseele actuale. Aceasta masura intermediara va permite o spatiere teritoriald mai bund,
prestarea de servicii In zonele nedeservite In prezent, cu aceleasi costuri ori chiar cu o
reducere a costurilor operatorului, pana cdnd noua arhitectura de retea va fi implementata
dupa dezbaterile publice care sa permita comunitatilor si oamenilor o adaptare si o tranzitie

acceptabila.

Optimizarea rutelor actuale, va face parte dintr-un program intermediar, derulat ulterior
predarii prezentului proiect, dupa determinarea si analiza implicatiilor prezentului proiect.
Etapa intermediara va tine cont de rezultatele prezentului proiect atat pentru realizarea
analizei, cat si pentru masurile care se vor propune. Etapa de optimizare a rutelor actuale, este
imperativa pentru a permite tranzitia dintre reteaua actuala si implementarea unei noi

arhitecturi de retea de transport.
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Tn cadrul proiectului se vor analiza de asemenea si posibilititile prin care se pot dezvolta
sisteme suport pentru imbunatatirea serviciilor de transport oferite pentru utilizatori, atat
in statiile de transport, cat si in mijloacele de transport public astfel incat, timpii petrecuti de
catre utilizator in reteaua de transport, ( timpul de acces in retea, de asteptare, calatorie etc.)
sa fie utilizati in scop propriu al utilizatorului. De exemplu, propunerea de masuri care sa
permita utilizatorului posibilitatea de a se conecta la internet rapid si sigur, servicii punct de
vanzare cumpdrare in statie, proportionarea modului de transport bicicletd pentru acces in

reteaua de transport etc.

Forma de a evalua si masura eficienta serviciilor de transport public Tn aria de competenta a
AD.I.-SM.T.T., implica analiza unui numar de parametrii de performanta, dintre care

enumeram;

- Capacitatea de transport;
- Viteza Comercialg;

- Dwell Time;

- Frecventa pe ruta;

- Spatierea statiilor;

- Spatierea rutelor.

O forma de a evalua si masura eficienta serviciului de transport public metropolitan, rezultata
din analiza parametrilor de performanta, este determinarea vitezei comerciale, care prin sine
insasi, implica analiza si ulterior aplicarea unor maésuri si actiuni, pentru cresterea acesteia
care duce la reducerea timpului cilitoriei de la Origine la Destinatie (O-D), timp deosebit

de important pentru cetatean.

Tn metodologia de proiectare a rutelor se va lua Tn considerare structurarea pe multiple axe
de transport pentru aria studiata, care va permite imbunatatirea serviciului de transport
public, dar si imbunatatirea traficului in general. Se vor analiza masurile si actiunile specifice,
care se impun pentru a fi aplicate, atat pentru faza de deplasare a vehiculelor in retea, cat si

pentru faza de stationare a vehiculelor in reteaua de transport (acces si iesire din statie).

Pentru faza de deplasare a vehiculelor Tn retea, sunt studiate masuri si actiuni cunoscute cum
sunt: benzile rezervate pentru autobuze si pentru modurile de transport, pentru retele fixe
(tramvai, troleibuz) din traficul general, timpul suplimentar Tn intersectiile semaforizate,

intersectiile conflictuale etc, iar pentru faza de stationare, inserarea statiilor in interiorul
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trotuarelor, acolo unde latimea acestora permite, peroane cu statii duble, sistem de ticketing
modern (utilizarea acestuia si de pe platforme online), sistem de informare pentru calatori in
locatie si accesibil pe aplicatii media, supraveghere video, iluminare in statie, Wi-Fi in statii
si vehicule, dotare statii cu multiple servicii complementare de tip vanzare bilete, chiosc

precum si realizarea unor statii de tip inter-modal acolo unde se impune.

Tn cadrul proiectului se evidentiaza de asemenea felul in care influenteaza modul de transport
cu autobuze actionate cu motor cu ardere hidrocarburi in interiorul localitatilor mari, ca mijloc
de transport in comun, care este prin definitia unui oras bazat pe principiul Green City ca fiind

foarte negativ.

Prin natura sa si de forma generala transportul public prezinta anumite puncte slabe cum ar fi
acela, de a imparti spatiul si trama stradala cu vehicule private, iar in anumite situatii chiar
frecvent, acest fapt genereaza blocaje 1n trafic care reduc viteza comerciald si implicit timpul
calatoriei. Aceste congestii genereaza o si mai mare poluare si disconfort pentru populatia si

cetdtenii orasului.

Proiectarea arhitecturii retelei de transport public ia Tn calcul de a cuprinde obiectivele
Planului de Mobilitate Urbana Durabila (P.M.U.D.) pentru polul de crestere Timisoara
privind transportul public, precum si strategia de dezvoltare a A.D.I.-.S.M.T.T., dar si
strategiile de dezvoltare a localitatilor care compun asociatia de transport. Prin definitie
dezvoltarea unui sistem de transport public performant sustine implicit dezvoltarea locala i
atragerea de noi activitati economice in zond, iar aceasta este o demonstratie directa a

atingerii obiectivelor enumerate mai sus
Tn termeni generali P.M.U.D. aprobat, prevede si impune:

e Cresterea fluxurilor de transport prin utilizarea judicioasa si controlata a infrastructurii
si a mijloacelor de transport;

e Reducerea timpului mediu de calatorie;

e Cresterea conditiilor de sigurantd si a calitatii serviciilor in toate mijloacele de
transport in comun;

e Optimizarea folosirii infrastructurii si serviciilor disponibile prin gestionarea cererii;

e Reducerea emisiilor de noxe si a altor poluanti generati de serviciile de transport si al
transportului Tn general;

e Cresterea calitatii mediului inconjurator;
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e Cresterea calitatii serviciului de transport ca serviciu public.

Obiectivele la nivel de proiect sunt in deplind concordanta cu politicile PMUD, care vor fi
dezvoltate prin metode aplicate, astfel incat, sa avem o pondere cat mai mare a

transportului public cu privire la masina privata in diviziunea modala.
Obiective pentru atingerea parametrilor :

e Largirea ariei teritoriale si extinderea retelei de transport public astfel incat sa
atingem un procent de utilizare optim la nivelul populatiei deservite (peste 35%),
deservirea unui procent optim la nivelul populatiei active pana in 2025 (peste 55%),
iar in 2030 aceste procente trebuie extinse pana la o valoare consolidata, atét in randul
populatiei deservite cat si in randul populatiei active.

e Cresterea ponderii si importantei transportului public in aria de competenta
A.D.1.-S.M.T.T., stabilind ca obiectiv repartizarea modala cu un procent ridicat a
sistemului de transport public in cadrul mobilitati urbane;

o Imbunititirea vitezei comerciale in cadrul transportului public pe moduri de
transport, evitandu-se frictiunile si conflictele Tn trafic care apar inerent intre modurile
de transport si vehiculele private;

e Reducerea timpilor medii (O-D) in sistemul de transport public, printr-o
diminuare a raportului timp transport public / timp vehicul privat;

o imbunititirea timpilor de transfer a mijloacelor si modurilor de transport public,
printr-o strategie de design a retelei, care sa tind cont si de acest parametru;

o imbunititirea accesibilititii in sistemul de transport public, prin propuneri de
modernizare a statiilor si acceselor, obiecte integrate si tratate de forma unitara, atat
pentru persoane cat si pentru trotuarele aferente zonei de asteptare. Masurile si
actiunile specifice vor fi analizate, selectate si dezbatute pentru a propune solutiile
optime in cadrul proiectului;

o fImbunititirea sigurantei cilitorilor si a serviciului de transport metropolitan ca
serviciu public, pentru ca acesta sa devina prioritar in comparatie cu alte moduri de
transport si in particular cu vehiculul privat;

e Introducerea sistemelor informatice specifice si Digitalizarea retelei de transport

public, pentru asigurarea unei Gestiuni Tehnice si Asistenta in Exploatare a
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serviciului de transport public eficienta si cu indicatorii de performantd masurabili, cu

efecte benefice directe pentru cetateni/utilizatori,

Pentru aceasta, o serie de masuri si actiuni specifice vor fi analizate si propuse prin prezentul
proiect, in procesul de analiza si propunere de solutii in cadrul proiectului arhitecturii retelei
de transport, care vor duce la cresterea parametrilor de performanta ai retelei de transport

public si vor asigura o crestere a vitezei comerciale pe rutele de transport public.
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2. OBIECTIVE

Obiectivul principal al proiectului este de a proiecta 0 noua arhitecturd a retelei
de transport public in aria de competenti a ADI — S.M.T.T., care sa raspunda obiectivelor
strategice de Imbunatatire a serviciului de transport public, pilon al mobilitdtii urbane si de
a recomanda masurile si actiunile optime pentru imbunétatirea eficientei si performantei in

reteaua de transport public.

Masurile si actiunile, vizeaza in mod direct cresterea atractivitatii serviciului de transport

public, pentru utilizatorii cotidieni precum si pentru vizitatori, turisti.

Prin noua arhitecturd de retea, vor fi atinse obiectivele specifice care sd permita
planificarea operationala optimd bazatd pe cererea existentd si planificarea tactica —

posibilitatea determinarii frecventei optime pentru rutele din reteaua propusa.

Obiectivul secundar derivat, consta in recomandarea instrumentelor de
planificare operationala pentru gestionarea resurselor si de asistentd in exploatare a

sistemului de transport in comun, Tn principal pentru reteaua de transport public.

Obiectivele trasate prin tema de proiectare, vor fi tratate in ansamblu la nivelul proiectului,
fara o delimitare la nivelul capitolelor care compun Proiectul, si care vor fi dezvoltate prin

cerinte impuse ca metodologie specifica, pentru proiectarea retelelor de transport public.

» Dezvoltarea transportului Public in Aria de Dezvoltare Intercomunitarid — SMTT,
precum si imbundatatirea calitatii serviciilor;

» Cresterea activitdtii sistemului public de calatori in aria de competenta a Asociatiei
de Dezvoltare Intercomunitard - Societatea Metropolitandi de Transport Timisoara;

> Accesibilitatea — Punerea la dispozitia a tuturor cetitenilor a unor opfiuni de
transport care sd le permita sa aleaga cele mai adecvate mijloace de a caldtori spre
destinatii si servicii cheie. Acest obiectiv include atat conectivitatea , care se referd
la capacitatea de deplasare intre anumite puncte , cit si accesul care garanteazi cd,
in mdsura in care este posibil oamenii nu sunt privati de oportunitdti de caldtorie
din cauza unor deficiente sau a unor factori, inclusiv categoria de venit, virsta etc.;

» Gestionarea serviciilor de transport public local de persoane pe criterii de
competitivitate i eficientd manageriald;

» Reducerea numarului de transbordari;
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» Eficienta economica — sistemul de transport trebuie sd fie eficient in ceea ce priveste
operatiunile de transport si utilizatorii acestuia;
» Cresterea calitatii serviciilor si a infrastructurii, prin sporirea numdrului de clienti,

respectiv a numdrului de caldtorii.

Suplimentar pentru proiectarea retelei de transport public se impune analiza si aprofundarea
unor studii specifice proiectarii retelelor de transport public, mai jos mentionate, care permit
armonizarea $i structurarea retelei de transport public bazat pe modele si metodologie aplicata,

dupa cum urmeaza:

» Analiza cadrului juridic, diagnoza si analiza transportului public in zona
metropolitana in aria de competenti a ADI-SMTT;

» Cadru teoretic si modele teoretice, care conferd instrumentele adecvate proiectirii
arhitecturii de retea;

» Modele similare aplicate la nivel european privind Autoritdtile Metropolitane de
Transport;

> Arhitectura noii retele de transport public, propuse pentru aria de competenti a
AD.l.-SM.T.T,;

» Concluzii si recomandarile Proiectantului.
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DIAGNOZA

TRANSPORTULUI PUBLIC TN ZONA METROPOLITANA TN ARIA DE
COMPETENTA A ADI-SMTT

Asociatia de transport public s-a constituit ca asociatie a mai multor localitati inca din anul

2009, iar alaturi de obligatiile asumate privind prestarea de servicii publice mai are rolul de

Autoritate de Reglementare a Transportului Urban pentru localititile asociate. Fiecare

localitate membra a incheiat un contract de Delegare a Gestiunii Serviciilor Publice de

Transport Persoane in aria de competenta a ADI- SMTT.

Cadrul juridic:

e Legea administratiei publice locale nr. 215/2001 republicata, cu modificarile si

completarile ulterioare;

o Legea serviciilor comunitare de utilitati publice nr. 51/2006 cu modificarile si

completarile ulterioare;

o Legea serviciilor de transport persoane in unitatile administrativ-teritoriale nr. 92/2007

cu modificarile si completarile ulterioare;

e Ordonanta Guvernului nr. 26/2000 cu privire la asociatii si fundatii cu modificarile si

completarile ulterioare;

o Legea cadru a descentralizarii nr. 195/ 2006 cu modificarile si completarile ulterioare;

Din cadrul Asociatiei fac parte un numar de 18 membri, dupa cum urmeaza:

Membri Fondatori ADI | Membri ADI- Membri ADI-SMTT | Membri ADI - SMTT
-SMTT SMTT
Municipiul Comuna Comuna Comuna Ortisoara
Timisoara Sanmihaiu Becicherecu Mic )
’ Comuna Gilarmata
Comuna Ghiroda Roman Comuna . .
Comuna Padureni
. Comuna Sanandrei
Comuna Mosnita .
Dumbrivita Comuna Biled

Noua

Comuna Remetea

Mare

Comuna Dudestii
Noi

Comuna Sacalaz

Comuna Sag

Comuna

Satchinez

Comuna Sandra

Comuna Varias
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Tn sens larg, cadrul juridic mai consta si in urmitoarele:

Nr. crt.

LEGISLATIA APLICABILA TRANSPORTULUI PUBLIC DE CALATORI

(fara a se limita la acestea)

Regulamentul (CE) nr. 1370/2007 al Parlamentului European si al Consiliului din 23
octombrie 2007 privind serviciile publice de transport feroviar si rutier de calatori si de
abrogare a Regulamentelor (CEE) nr. 1191/69 si nr. 1107/70 ale Consiliului, cu

modificarile si completarile ulterioare;

Comunicarea Comisiei 2014/C 92/01 referitoare la orientdri pentru interpretarea
Regulamentului (CE) nr. 1370/2007 privind serviciile publice de transport feroviar si

rutier de calatori;

Regulamentul (CE) nr. 1071/2009 al Parlamentului European si al Comisiei de stabilire
a unor norme comune privind conditiile care trebuie Indeplinite pentru exercitarea

ocupatiei de operator de transport rutier;

Directiva 2010/40/UE a Parlamentului European si a Consiliului din 7 iulie 2010 privind
cadrul pentru implementarea sistemelor de transport inteligente in domeniul

transportului rutier si pentru interfetele cu alte moduri de transport;

Directiva 2009/33/CE a Parlamentului European si a Consiliului din 23 aprilie 2009
privind promovarea vehiculelor de transport rutier nepoluante si eficiente din punct de

vedere energetic;

Standardul EN 13816 pentru Transporturi - Logistica si Servicii - Transporturi Publice

de Pasageri - definirea, urmarirea si masurarea calitatii serviciilor;

Legea serviciilor publice de transport persoane in unitatile administrativ-teritoriale nr.

92/2007, cu modificarile si completarile ulterioare;

Legea serviciilor comunitare de utilitati publice nr. 51/2006, republicata, cu modificarile

si completarile ulterioare;

Ordonanta de Guvern nr. 27/2011 privind transporturile rutiere, cu modificarile si

completarile ulterioare;

10

Ordinul ministrului transporturilor si infrastructurii nr. 980/2011 pentru aprobarea
Normelor metodologice privind aplicarea prevederilor referitoare la organizarea si

efectuarea transporturilor rutiere si a activitdtilor conexe acestora stabilite prin
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Nr. crt.

LEGISLATIA APLICABILA TRANSPORTULUI PUBLIC DE CALATORI

(fara a se limita la acestea)

Ordonanta Guvernului nr. 27/2011 privind transporturile rutiere, cu modificarile si

completarile ulterioare;

11

Ordonanta de Guvern nr. 19/1997 privind transporturile, republicatd, cu modificarile si

completarile ulterioare;

12

Ordonanta de urgenta a Guvernului nr. 195/2002 privind circulatia pe drumurile publice

republicatd, cu modificarile si completarile ulterioare;

13

Ordonanta de Guvern nr. 7/2012 privind implementarea sistemelor de transport
inteligente in domeniul transportului rutier si pentru realizarea interfetelor cu alte moduri

de transport;

14

Ordonanta de Guvern nr. 97/1999 privind garantarea furnizdrii de servicii publice
subventionate de transport rutier intern si de transport pe cdile navigabile interioare

republicatd;

15

Ordonanta de Guvern nr. 19/1999 privind acordarea unor facilitdti agentilor economici
din domeniul transporturilor, la scoaterea din functiune a mijloacelor fixe uzate fizic sau

moral, neamortizate integral;

16

Ordonanta de Guvern nr. 37/2007 privind stabilirea cadrului de aplicare a regulilor
privind perioadele de conducere, pauzele si perioadele de odihna ale conducatorilor auto
si utilizarea aparatelor de Iinregistrare a activitdtii acestora, cu modificarile si

completarile ulterioare;

17

Ordonanta de Guvern nr. 26/2011 privind infiintarea Inspectoratului de Stat pentru

Controlul in Transportul Rutier, cu modificarile si completarile ulterioare;

18

Ordinul ministrului transporturilor nr. 972/2007 pentru aprobarea Regulamentului-cadru
pentru efectuarea transportului public local si a Caietului de sarcini-cadru al serviciilor

de transport public local;

19

Ordinul presedintelui A.N.R.S.C. nr. 206/2007 pentru aprobarea Regulamentului-cadru
de autorizare a autoritatilor de autorizare pentru serviciile de transport public local, cu

modificarile s1 completarile ulterioare;

20

Ordinul presedintelui A.N.R.S.C. nr. 207/2007 pentru aprobarea Regulamentului-cadru

de acordare a autorizatiilor de transport in domeniul serviciilor de transport public local;
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Nr. crt.

LEGISLATIA APLICABILA TRANSPORTULUI PUBLIC DE CALATORI

(fara a se limita la acestea)

21

Ordinul presedintelui A.N.R.S.C. nr. 272/2007 pentru aprobarea Normelor-cadru privind
stabilirea, ajustarea si modificarea tarifelor pentru serviciile de transport public local de

persoane;

22

Hotararea Guvernului nr. 38/2008 privind organizarea timpului de munca al persoanelor
care efectueaza activitati mobile de transport rutier, cu modificarile si completarile

ulterioare;

23

Hotédrarea Guvernului nr. 625/1998 privind organizarea si functionarea Autoritatii

Rutiere Romane, cu modificarile si completarile ulterioare;

24

Hotérarea Guvernului nr.1088/2011 privind organizarea si functionarea Inspectoratului

de Stat pentru Controlul in Transportul Rutier;

25

Ordinul ministrului transporturilor nr. 2133/2005 pentru aprobarea Reglementarilor
privind certificarea incadrarii vehiculelor inmatriculate sau inregistrate in normele
tehnice privind siguranta rutierd, protectia mediului si in categoria de folosinta conform
destinatiei, prin inspectia tehnica periodica - RNTR 1, cu modificarile si completarile

ulterioare;

26

Ordinul ministrului lucrarilor publice, transporturilor si locuintei nr. 211/2003 pentru
aprobarea Reglementarilor privind omologarea de tip si eliberarea cartii de identitate a
vehiculelor rutiere, precum si omologarea de tip a produselor utilizate la acestea - RNTR

2, cu modificarile si completarile ulterioare;

27

Hotararea de Guvern nr. 246/ 2006 privind Strategia nationald privind accelerarea

dezvoltarii serviciilor comunitare de utilitdti publice.

28

Ordonanta de Guvern nr. 22/1999 privind administrarea porturilor si a cdilor navigabile
interioare, utilizarea infrastructurilor de transport naval apartindnd domeniului public,
precum si desfasurarea activitatilor de transport naval in porturi si pe cai navigabile

interioare, cu modificarile si completarile ulterioare

29

Legea 72/ 2013 privind masurile pentru combaterea intarzierii in executarea obligatiilor
de platd a unor sume de bani rezultand din contracte incheiate Intre profesionisti si intre

acestia si alte autoritati contractante.
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4. CADRU TEORETIC SI MODELE TEORETICE SPECIFICE DE
ANALIZA, CARE CONFERA INSTRUMENTE ADECVATE PROIECTARII
DE RETEA DE TRANSPORT PUBLIC

Cadrul teoretic se fundamenteaza pe modele de evaluare, prin care sunt atribuiti Tn matricea
Origine-Destinatie (O-D), majoritatea parametrilor si caracteristicilor retelei de transport

public.

Astfel de modele de evaluare permit o comparatie sistematica intre diverse solutii si
alternative pentru un nou model de retea de transport public. Modelele de optimizare pentru
diversele solutii teoretice folosesc tehnici de cercetare operationald specifice pentru a

determina o retea de transport public fezabila.

Datorita faptului ca majoritatea modelelor nu determina sau nu identifica o solutie optima
pentru reteaua de transport public, chiar si atunci cand un model teoretic este considerat optim.
Aceste modele raman o descriere matematica a realitatii, iar rezultatul va fi un optim al
realitatii care trebuie ajustat prin coeficienti de pondere Tn vederea aplicarii pentru reteaua

studiata.

Prin urmare, importanta acestor modele teoretice nu COnsta in faptul ca identifica o solutie
aproape optimd, ci mai degraba consta in identificarea unor alternative noi si fezabile pentru
proiectarea arhitecturii retelei de transport in comun, mai aproape de realitate decat oricare

aproximare empiricd.
Alegerea unui model pentru proiectarea retelei de transport:

Dacd un model studiat urmeaza sa fie folosit ca instrument in procesul de proiectare, acesta

trebuie sd indeplineascd urmadtoarele cerinte:

» Modelul este adecvat pentru solutionarea mai multor necunoscute n cadrul
proiectarii - de la analiza pe termen scurt pana la decizii pe termen lung. De exemplu,
daca modelul permite atribuirea de frecvente pe rutd atunci modelul permite
proiectarea unei parti de retea, ruta individuala cat si proiectarea unei retele complete
compusa din mai multe rute;

» Modelul trebuie sa fie accesibil si pe intelesul utilizatorul retelei. Acesta trebuie sa
permita planificarea operationald optima a serviciului de transport public.

Procesul de optimizare pe baza modelelor teoretice pentru arhitectura de retea.

Obiectivul principal este de a proiecta o retea care sa poata satisface cererea de transport public
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cat mai bine posibil. Este evident cd acest obiectiv nu poate fi folosit intr-un model de
optimizare, deoarece nu este clar ce se intelege prin notiunea de , cdt mai bine”.
Implementarea unei retele se califica ca fiind drept ,, buna”, daca ofera servicii care pot sa
concureze cu alte moduri de transport, sau daca, este potrivita pentru nevoile oamenilor care

nu pot calatori si altfel.

Decizia de satisfacere a cererii, in ceea ce priveste sau defineste ,,cdt mai bine”, este 0
decizie politica si nu poate fi luata in calcul la nivelul procesului de proiectare a arhitecturii

retelei de transport.

Un obiectiv potrivit pentru un model de optimizare si pentru ambele interpretari ,,cat mai bine”
este maximizarea numarului de calatori, pe baza unui buget predeterminat. Este bine-cunoscut

faptul ca, mai mult de doua transferuri la nivelul unei retele de transport ih comun afecteaza

semnificativ negativ numarul de calatori la nivelul retelei de transport.

Cercetarile recente indica o penalizare de minim 6 minute pentru realizarea unui transfer, intre
moduri de transport sau intre directiile si rutele aceluiasi mod de transport, fara a include
timpul de asteptare Tn punctul de transfer. Pentru orasele de dimensiuni mici si medii, definite
in literatura de specialitate cu o popularie, de intre 300.000 mii locuitori si —500.000 mii de
locuitori, se recomanda studiul si proiectarea retelei bazata pe rute cat mai directe (posibil de
aplicat si in cazul A.D.1.-SMTT).

Pentru optimizarea retelei de transport public pe baza modelelor teoretice, se pot identifica
trei tipuri de probleme sau puncte slabe in retelele de transport in comun, care se traduc prin

efecte negative resimtite atat de catre utilizatori cat si de catre operator:

» Procentul redus de utilizare a mijlocului de transport — resimtita de catre operator;
» Frecventa redusa a mijloacelor de transport — resimtita de utilizator,
» Eficienta redusa privind timpii de calatorie cu mijlocul de transport, fata de vehiculul
privat — resimtita de cdtre utilizator.
De asemenea, pentru optimizarea retelei de transport public, se impune analiza
caracteristicilor legate de mobilitatea urbana care influenteaza reteaua de transport. Pentru
aceasta, sunt necesare instrumente specifice care sustin luarea de decizii Tn cadrul proiectarii

arhitecturii retelei de transport in comun, dintre care amintim:
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» Planificarea strategica: permite sa identificam o retea optima bazatd pe cererea
existenta. Asigura servicii mai eficiente si atractive pentru utilizatorii;

» Planificarea tactica: permite identificarea frecventei optime pentru rutele de transport
public. Permite asigurarea unor servicii mai eficiente pentru utilizatori;

> Planificarea operationali: permite identificarea metodei prin care se pot gestiona

resursele necesare pe baza unui program specializat de asistenta in exploatare.

4.1. Planificarea strategica si tactica

Existd mai multe tipuri de instrumente pe care le utilizam pentru propunerile de imbunatatire

de natura strategica si tactica, dupa cum urmeaza:

» Formule analitice;
» Modele de optimizare;

» Instrumente adaptate la realitate.

Formule (sau formulari) analitice

Autorii modelului studiat au dezvoltat solutii teoretice pentru a cuantifica spatierea optima
intre rute si spatierea optima intre statii, pe aceeasi rutd. Modelul se bazeaza pe costurile
asumate de catre fiecare dintre actorii din sistemul utilizator - operator, de planificarea a
transportului in comun si proiectarea retelei de transport pentru a determina o strategie de

implementare a acesteia.

Modelul are la baza impartirea unei zone sau a zonelor deservite de sistemul de transport in
comun, a unui oras sau localitate in patrate de 1 km2, in care exista una sau mai multe rute

de transport in comun si care dispun de o spatiere D(s) intre statii.

Rutele sunt traiectorii distantate/spatiate teoretic, paralele intre ele si estimate ca pozitionare
la o distanta de D(1) care deservesc intregul teritoriu studiat (formula analitica studiata de
Van Nes si Bovi in 2000).
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Ds

Centru

Oras . .

D,

De

MODEL - ARIA DE STUDIU §I DISTRIBUTIA LINIILOR/TRASEELOR

Modelul teoretic - formula Van Nes si Bovy 2000

O alta metoda de modelare este acela prin care vom avea o schema cu un set de posibile rute
(Y) generate manual, bazat pe conectarea directa a obiectivelor sau destinatiilor asezaminte

omenesti - centre economice, sociale sau culturale, la nivelul orasului.

Exemplul grafic de mai jos foloseste un numar de posibile rute, in care s-a tinut cont de
principalele solicitari ca destinatie in oras — metoda determindarii rutelor pe baza destinatiei

predeterminate, care devin rute impuse.

- Proiectarea si
18 20
optimizarea retelei
generand o schema
17 19
Cu un set de

posibile rute ().

Model grafic al procesului de proiectare folosind modelul optimizarii si alocarii cererii

predeterminate — sistem multinodal
Conectarea principalelor solicitdri ca destinatie In oras: De la centrele rezidentiale

(asezaminte omenesti) catre; Centru Oras, Statia CFR, Centre Birouri, Centre Comerciale,

Institutii Administrative, si retur.
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Modelul teoretic Van Nes care prevede o retea cu rute paralele (sau aproape paralele), avem

urmatoarele caracteristici specifice de care trebuie sd tinem cont:

- Costurile utilizatorului sunt proportionale cu timpul de acces la ruta pentru calatorie,
asteptare si sosire la destinatie, care presupune zero transferuri, iar acesta va fi
constant pentru utilizator.

- Costul operatorului implica un cost de functionare proportional cu densitatea
vehiculelor pe ruta, care corespunde numarului de vehicule ce circula la un moment
dat Tn zona de studiu.

In conceptul formulrii si determinarii costurilor, pentru acest model, se ia in calcul, cererea
de serviciu pentru fiecare ruta sau ansamblu de rute care depind de oferta diferentiala de
servicii pe rutda sau ansamblul de rute. De aceasta forma, cererea este atribuitd unei rute de
transport public, este guvernata de o functie logica, care se aplica pentru mai multe moduri

de transport.

Faptul cd, fiecare mod de transport si operator de transport au obiective diferite Tn raport cu
reteaua de transport, face posibila stabilirea unor obiective diferite si functii prin care sa fie
evaluate cererea de capacitate, pentru fiecare mod de transport, sau operator, de forma
diferentiata.

In acest caz, in functie de obiectivul final ce urmeaz a fi stabilit, dupd caz, minimizarea sau
maximizarea unui bloc de costuri pentru diferitele moduri de transport sau operatori, sunt
identificate sase functii obiective Tn care intervin variabile diferite, dar care Tn general, depind
de:

> spatierea statiilor,
» spatierea rutelor,
> frecventa de serviciu pe ruti/rute.

Obiectivele evaluate Tn propunerea modelelor teoretice, pentru care se defineste cate o functie

obiectiva, sunt prezentate mai jos:

» O1: Minimizarea ponderata a timpului calatoriei: ca fiind o relatie directd in
asignarea unui timp redus pentru acces la retea redus si un timp redus de deplasare in
vehiculul de transport public;

» O2: Minimizarea ponderata a timpului caldtoriei datorat constrangerii bugetare: ca
fiind o relatie directa intre timpul de acces la retea redus si timpul caldtoriei in vehicul

redus, plus timpul de asteptare in statie redus de asemenea;

Pagina 21 din 154



Asociatia de Dezvoltare
Intercomunitara Metropolitana

» O3: Maximizarea eficientei retelei: ca fiind o relatie directd intre volumul mare de
pasageri versus costuri operationale scazute;

» O4:Maximizarea profitabilitatii operatorului: ca fiind o relatie directa intre volumul
mare de pasageri fata de costuri operationale reduse;

» O5: Minimizarea costurilor totale: ca fiind o relatie directa intre timpii de calatorie
redusi ( pentru utilizator) versus costuri operationale scazute;

» 06: Maximizarea volumului total de pasageri: ca fiind o relatie directa intre timpul de
acces redus comparativ cu timpul redus al calatoriei in mijlocul de transport;

Pentru toate aceste functii obiective in cadrul modelului teoretic, corespunde cate o formula

matematica, descrise in literatura de specialitate, dupa cum urmeaza mai jos.

FORMULAREA MATEMATICA A OBIECTIVELOR

(D, + D D D
O1 MIN WG'M+WW-&+ e . s 47, |+, T
Va F D W
1000 1000 ( D,
£ (D, + D)) » o, . v T D, D
02 : MINIw, -2 = Ly, - u s + =< | =47, |+w, -T.
Va Vi D v

exp(—oe -7T,.)
exp(—or -T.) + > exp(—¢, -T,)

G +r )Py -

O3 MAX 1000 1000 ( D,
Cc,  Fo— | = 4T,
yar o v
O04:MAX(r, + 1) Py - cxp 7.) —co-Fv&v%-[&+Ts
exp(—or - T.) + > o EXP(—,, - T, ) D, D v

1 1 o)
os:amnle, 1. P e, 5. 1000 1000 (D, )}

Dy, D v
O6: MAX AP, - expC o T.)
exp(—ex - T,.) + E e EXP(—x,, - T, )
where: T, =w, Jae DPs+D)  fu  De (Do 0 V4o .7
Va F D v

Functiile obiectiv - model autori Van Nes & PHL Bovy (2000)

Functiile obiectiv citate mai sus, sunt transpuse valoric la nivelul unei zone metropolitane,
oras cu dimensiuni medii ca populatie in tabelul de mai jos de care vom tine cont si in cazul

nostru pentru proiectarea arhitecturii de retea.
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Medie OrTM™P op profit  O4:Prifit O5:Cost O5:Cost oo '™P

Europen Caldtorie Maxim Maxim  minim Minim caltorie
Analiza - Obiective Orase Mici/Medii Minim minim

Logit mode- logit- Logig Predeter Predeter
Tipul Cererii de Transport M/E Predeter ) . mode- ) .
) chopise elasticit . minat minat
minat chopise

Spatiere statii (m) 350.00 450.00 1,000.00 950.00 650.00 600.00 700.00
Spatiere trasee (m) 500.00 500.00 2,600.00 2,100.00 900.00 650.00 900.00
Densitate statii (/km 5.70 5.70 0.40 0.50 1.70 2.60 1.60
Densitate linii (km/km2) 2.00 2.00 0.40 0.50 1.10 1.50 1.10
Frecventa Vehicul/ora 4.00 4.00 4.00 4.00 4.00 4.00 5.90
Timpul calatoriei (min) 22.10 22.10 29.30 27.30 22.50 21.60 20.10
Ponderea timpului caltoriei (min) 30.00 30.00 49.50 45.10 33.50 31.30 30.20
Cost operator (Euro) 75.00 65.00 20.00 25.00 67.00 95.00 95.00
Eficienta costului operational 46.00%  53.00% 294.00% 191.00% 108.00% 79.00% @ 79.00%
Profit estimat (euro) -88.00 -67.00 17.27 10.45 2.27 -9.09 -9.09
Cost total estimat (euro) 301.00 290.00 297.73 227.27 274.09 280.45 -271.82
Patronaj - Transportpublic ~ * 100.00 100.00 77.00 63.00 96.00 100.00 100.00
Cost operational per calator(euro) 0.75 0.65 0.12 0.18 0.31 0.43 0.43
Cost total /cilitor (euro) 3.01 2.90 3.87 3.60 2.85 2.80 0.45

Obiectivele modelului matematic, transpus valoric la nivelul zonelor, oraselor medii

4.2.Modele de optimizare retele de transport public

Fundamentele teoretice formulate de Ceder si Wilson (1986), Baaj si Mahmassani (1990,
1992 si 1995) si Nagamachi si Novell (2000), cuprind obiective teoretice imperative pentru

realizarea analizei si proiectarii arhitecturii retelelor de transport public.
CEDER SI WILSON (1986)

Autorii Ceder si Wilson, propun doud formule logice matematice pentru proiectarea retelelor
de transport public in comun. Fundamentarea formulata de Ceder si Wilson, vizeaza
minimizarea excesului de timp total pentru efectuarea unei calatorii, exprimat ca fiind suma
timpilor care compun calatoria plus timpul transferului intre diferitele moduri de transport

pentru toate punctele de la Origine la Destinatie.

Aceasta primd formulare ia in considerare conditionarea privind timpul maxim al caldatoriei
de la Origine la Destinatie, relationatd in mod direct lungimea maxima si minima a rutei si
timpul pentru a parcurge ruta. De aceasta forma, ruta poate fi definitd si exprimata in unitati
de timp de célatorie, rezultdnd 0 limitare a numarului maxim de rute la nivel de retea, precum

si a dimensiunii flotei de vehicule care deserveste reteaua.
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A doua formula adauga, timpul de asteptare al pasagerilor, costurile de functionare ale
vehiculului §i costurile de amortizare. Tn plus, sunt incluse conditionrile relative cu privire
la frecventa minima pe fiecare ruta si extinderea dimensiunii maxime a flotei de vehicule care

deserveste reteaua de transport public.

Formula matematica a lui Ceder si Wilson (1986) a fost finalizata mai tarziu in documentatiile
de specialitate, Israeli & Ceder (1989,1995), Israeli (1992) si Cerder & Israeli (1998). In aceste
investigatii, problema proiectdrii retelei este formulatd ca o problemd de programare ca

obiectiv multiplu, cu doua obiective clar aplicabile.

» Minimizarea costului total al utilizatorului (Z1)
» Minimizarea dimensiunii flotei operatorului (Z2)

71 include timpul total al calitoriei de la Origine (i) si Destinatie (j) in vehicul exprimat ca
PH(ij), timpul de asteptare si transfer exprimate ca fiind WH(ij) si perioada de timp pentru
accesul la ruta (r), exprimate ca fiind EH(r). Cei trei termeni mentionati sunt introdusi in

functia obiectiva de calcul cu anumite ponderi determinate de corectie.

Constrangerile formulelor aferente acestui model, includ o atribuire fixa in matricea cererii si
definirea de frecvente minime pe fiecare ruta. Algoritmul euristic care apare pentru rezolvarea

acestei probleme este definit in continuare de forma urmatoare:

- Setul de rute fezabile este determinat prin modelul Ceder & Wilson (1986). La acestea,
se adauga rute directe in reteaua de transport public, intre perechile de noduri Origine-
Destinatie (O-D) cu un nivel ridicat de cerere, unde nodurile specificate sunt capete de
linii. Ulterior se estimeaza numarul de transferuri necesare pentru fiecare pereche de
noduri O-D. Pentru configurarea retelei Se decide ca valoare maxima, unul sau doua
transferuri fiind situatia optima pentru o retea eficienta.

- Se obtine astfel, un set minim de rute printr-o procedura euristica. Pe baza setului de
rute posibile, se concepe reteaua ca o problema de acoperire teritoriala, tindnd cont
de spatierea optimai a rutelor. Tn matrice, fiecare coloani este definiti ca o ruti sau o
combinatie de rute fezabile, care indeplinesc valoarea maxima de transferuri (1 sau 2),
in timp ce, randurile matricei sunt perechile de noduri Origine-Destinatie. Obiectivul
constdnd in minimizarea abaterilor de la traseul minim, asigurand respectarea corecta

a restrictiilor de conectivitate pentru fiecare pereche O-D.
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- Alocarea fluxului si determinarea frecventelor in fiecare arc, sunt determinate iterativ.
Frecventele sunt calculate pentru ,,orele de varf ” aferente fiecarei rute si utilizate in
calculul timpului de asteptare si transfer.

- Dimensionarea flotei bazata pe moduri de transport este determinatd cu metoda
propusa de Stern & Ceder (1983).

- Sunt considerate trasee noi, alte rute care ofera solutii pentru atingerea ambelor
obiective (Z1 si Z2).

- Setul de rute care se afld la limita eficientei vor fi evaluate si prezentate pentru luarea
deciziilor de oportunitate, privind mentinerea, eliminarea sau preluarea serviciului de
catre alte rute.

Aplicarea metodologiei discrete de optimizare ca model teoretic, apare ca oportuna doar in
probleme de optimizare a rutelor de transport public, cu maxim 8 noduri si 14 arce si rute,
motiv pentru care nu se cunoaste comportamentul metodologiei in probleme de dimensionare

a retelelor mai mari, orage mari etc.
BAAJ &MAHMASSANI (1990, 1992 SI 1995)

In cautarea unei solutii optime unul dintre modelele cele mai cunoscute, modelul Baaj si

Mahmassani, este un model aplicat cu succes.

Obiectivul acestui model este de a reduce costurile utilizatorilor si costurile operatorului
de transport pentru atingerea obiectivelor specifice pentru transportul public. Tn cadrul
metodologiei Baaj si Mahmassani, obiectivul propus este de minimizarea costurilor totale
asociate retelei, care este de obicei o combinatie a costurilor utilizatorilor si operatorilor de

transport, mai ales in cazul alocarii de subventii.

Pentru utilizatorul de retea care realizeaza caldtoria, obiectivul constd in minimizarea
costurilor asociate cu timpul petrecut in retea, iar pentru operator obiectivul constd in
minimizarea numarului de vehicule, pe moduri de transport, necesare pentru a exploata o

anumita configuratie de retea , compusa din totalitatea rutelor pe care le are de efectuat.
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[ k| [
| f=d p=d Bl ES )
Tn care:
d, Cererea intre nodurile i — j
Ty Timpul unui ciclu complet pe ruta k
ty Timpul total al calatoriei pe trase intre nodurile i-j
twe,ij Timpii de asteptare in statie pentru deplasarea intre nodurile i-j
fx Frecventa vehiculelor pe rutele k
cl— c2 Coeficienti care reflecta importanta relativa a celor doua componente ale
costului

tinij Timpul calatoriei in vehicul de transport public intre nodurile i-j
tetij Timpul pentru transfer intre vehicule (penalizare) in calatoria intre i-j

Metodologia citatd, se cunoaste si este definita la nivelul literaturii de specialitate de forma

urmatoare:

H1) Se porneste de la impartirea teritoriului unui oras de dimensiuni medii sau zona de
dimensiune medie, Tn diferite zone grupate pe centre de zond (N) numite centroizi. In cadrul
acestui studiu centroizii sunt considerati ca noduri sau varfuri ale retelei care se caracterizeaza
prin faptul ca, sunt punctele teoretice, stabilite pentru modelarea retelei, 1n care se

inregistreaza transferuri pentru realizarea calatoriei de la Origine la Destinatie si invers.

H2) O ruta pentru transport in comun este definita ca un set de noduri si statii:
Linia (k) = {N,.N,..N,, |N_ e N.m=1_NN|

Tn formula de mai sus (NN) este numarul de noduri si statii asociate rutei. Fiecirei rute ii este
asociata pozitia nodurilor, timpul pentru parcurgerea distantei de la un nod (statie) la altul si

cererea pe care o acopera ruta.
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H3) Rutele sunt considerate ca suma - pe traseul tur si retur — al nodurilor (statiilor) de pe
traseu, sunt presupuse intotdeauna coincidente, iar prin urmare, acestea sunt secventiale de

forma:

N —2N,».. =N, —=N

M -1 NN

intoarcerea pe rutd va fi de forma inversa:

N, —=N

r AT
M Mol —Fe-TF N , ."'-._

H4) Tn ceea ce priveste itinerariul, nicio statie nu poate fi repetati pe o ruti, adicd pe aceeasi

rutd nu poate exista acelasi nod n doua pozitii diferite.

N, =N, VYmn=L.NN, m=n

H5) Distanta dintre doud noduri (statii), este considerata drumul parcurs dintre acestea pe
traseul cel mai scurt (drumul cel mai scurt), adica drumul care necesita cel mai putin timp

pentru a fi parcurs, cu un mijloc de transport public, cu un mod de transport din retea.

H6) Extinderea capatului rutei, este luata in calcul daca pe traseul care separa punctul propus
pentru extindere catre nodul (cartier , un nou sat, sau o statiec) nou propus neconectat, exista
mai multe noduri intermediare. Nodurile inserate trebuie sa respecte conditia distantei dintre

nodul neconectat si nodul de la capatul liniei.

Principalele constrdngeri ale problemei se concentreazd pe determinarea unei frecvente
minime pe toate liniile (sau partial pe o serie de rute determinate), incdarcarea maxima pe

fiecare traseu si dimensiunea flotei de transport, pe moduri de transport.

f,=f. WkeSR Frecventa Factibila
N (2 .
ILE =—-"= < IF _W%keSR nes
“ T 1 caP _— Factorul de incarcare mijloc de
- - transport
> No=| TAL|w
for k= SH L rod ke SE |

Dimensiunea Flotei
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Tn care
N (k) Numarul de vehicule care sunt in serviciu pe ruta (k);
LF (k) Factor minim de incarcare pe traseu (k);
Fmin Frecventa minima a vehiculului permisa pe intreaga ruta;
(Qk) max Fluxul maxim un arc pe ruta (K);
W Dimensiunea flotei disponibile, pe ora;
CAP Capacitatea Pasagerilor Asezati pe scaune in vehicul.

Rezolvarea problematicii de proiectare a traseului si frecventelor de serviciu, se face prin

impartirea in trei etape:

> Analiza retelei, definirea indicatorilor legati de eficienta la nivel de retea, traseu si
statii;

» Generarea traseelor, constructia traseelor/rutelor si determinarea frecventei pe
fiecare traseu/ruta;

» Aplicarea algoritmului de reglare pentru a imbunatati parametrii retelei rezultate.

Algoritmul euristic propus de Baaj & Mahmassani (1995) Tincepe cu definirea si
structurarea rutelor, pornind cu definirea rutelor directe intre perechile de puncte O-

D plus rutele cu care au ceea mai mare cerere.

Odata determinata o astfel de configuratie a rutelor pe baza unui nivel de cerere maxim, se
utilizeaza o serie de strategii de selectie si inserare a nodurilor, partitii de rute, etc., pana se va

genera structura completa a rutelor.

Ulterior se realizeaza alocarea de calatori/utilizatori pe rute folosind metoda Han & Wilson
(1982), pentru alocare de frecvente si numarul vehiculelor pe fiecare ruta, tindnd cont de un

factor de Tncarcare maxima predeterminat.

Dupa finalizarea asignarii de calatori/utilizatori, urmeaza analiza si evaluarea parametrilor

retelei, pentru a identifica numarul total de utilizatori deserviti pe rutele directe, numarul de
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utilizatori deserviti cu un transfer sau cu un maxim de doud transferuri, timpul total de

asteptare, timpul calatoriei in vehicul si timpul de transfer in reteaua propusd.

Procedura de imbunatatire a rutelor este dezvoltata ca o consecinta a atingerii urmatoarelor

obiective:

» Eliminarea rutelor sau a sectiunilor de rute scurte, ineficiente si includerea acestora
n alte rute;

» Luarea in considerare a criteriului de imbunatatire a serviciului pe ruta prin
divizarea rutelor in doua sectiuni independente, ori inter-schimband sectiuni de
rutd intre doua rute, care se intersecteaza intr-un punct/nod.

Modelele teoretice si formularile lui Baaj si Mahmassani, au derivat in mai multi algoritmi,
sau criterii de analiza aplicata pentru serviciul de transport public, dintre care se pot

nominaliza algoritmele; TRUST si RGA.

» ALGORITMUL TRUST trateazd alocarea de frecvente pe ruta si ajutd la o
planificare tactica

» ALGORITMUL RGA trateaza planificarea strategica a rutei,

MODELUL - NAGAMACHI SI NOVELL (2000)

Este un model teoretic similar cu cel prezentat de Baaj & Mahmassani in anul 1991. Functia
obiectiva in acest caz, are ca scop minimizarea transferurilor si dimensiunea flotei angajate.

Prin urmare, este o formula pe baza unui criteriu multi-obiectiv.

Pe de alta parte acest model teoretic permite calcularea frecventelor pe rute, iar functia

principala de minimizare a transferurilor este urmatoarea:
Min[FC + UVC + UWC]

In cazul in care variabilele care alcatuiesc functia exprimatd mai sus au urmatoarele formule:
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R
2C d

FC = v -
% th

o
=

= Costul Flotei (FC)

", m * Costul unei calatorii
Yo
i=1 =1 in vehiculul propriu
o = Costul de asteptare in
Fw . - -
vwe === PIPIEIL IR statie al utilizatorului
k=1 i=1 j=1
n care:
m Numarul de noduri din retea;
R Numarul de rute ale unei solutii date;

C(v) Cost pe ora de functionare a vehiculului;

\ Viteza vehiculelor in retea;

d(k) Lungimea rutei k;

q(ij)  Cererea intre nodurile i si j (numarul de calatorii pe ora);

D(ij) Lungimea celei mai scurte rute selectate de utilizatori care calatoresc de la i

laj;

a (ijk), a (ijk) = 1 daca ruta k foloseste arc (i, j), aijk = 0 pentru cazuri contrarii;

YV s Yyw Coeficienti care reflecta valoarea subiectiva a timpilor de calatorie si
asteptare
h(k) Pasul, graficul de operare pe ruta k (distantare in timp a serviciului pe

rutd, inversul frecventei)
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4d,C,

h, = min hp™*
m m r
YV Ziz1 Zj=1 q;; Xijk
J ]
n care.
m = Cantitatea de noduri in retea;
R = Cantitatea de rute (nr rute) intr-o solutie determinata;
C(v) = Costul pe ora de operare a mijloacelor de transport;
\ = Viteza mijloacelor de transport in comun, in retea;

d(k) = Lungimea rutei;
q(ij) = Cererea intre nodurile (i )si (j ), ( numarul de calatorii /ora);

D(ij) = Lungimea rutei cea mai scurta selectionata de catre utilizatori, cdlatorind de
la (i) la (j),

a(ijk) =1, daca ruta (k ) utilizeaza arcul (i,j)

a(ijk) =0, in caz contrar

Y'(v) si 'Y (w) = Coeficienti care reflecta valoarea subiectiva a timpilor de célatorie si

de asteptare;

h(k) = Spatierea temporala a serviciului operant temporal pe ruta (k) ( inversul
frecventei), in care h(k)max depinde de factorul de incarcare si de arcul cu cel

mai mare flux pe ruta (k).
MODELUL Gruttner, Pinninghoff, Tudela y Diaz (2002)
Acest model propune asignarea alternativa a rutelor utilizand metodologia, ‘Logit’.
Ca obiective in cadrul metodologiei Logit, se cauta masurarea a doua componente principale:

- beneficiul operatorului (CO)
si

- costului utilizatorului pe ruta (L) - (Cost U).
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Ca functie discreta modelul, ,,Logit”, considera ca variabilele unei calatorii in sistemul de

transport in comun, depind de cost si de timp.

Modelul ca aplicatie ia n calcul parametrii de calibrare in functie de modul de transport.

Diferentele de structurare cele mai importante intre modele sunt :

Analiza se realizeazi in una sau doui etape (faze): Majoritatea modelelor prezinta analiza

intr-o singura etapa, iar unele dintre acestea, pentru o mai buna rezolutie prezinta analiza in

doua etape;

» Atingerea unui Obiectiv unic sau de tip Multi-Obiectiv (min. doua obiective):

Majoritatea modelelor teoretice, se concentreazd pe interesul utilizatorului si

operatorului intr-o singura formula, reflectdnd importanta si obiectivele contrapuse

ale celor doua parti. Unicul model de optimizare multi-obiectiv, in sensul teoretic, este

modelul Israeli si Ceder (1977), prin care suplimentar se prezintd o metodologie de

selectie a unei solutii generale, nu a unui caz 1in particular;

» Modelul de asignare (rute, frecvente, cerere, etc.): Modelul de asignare este parte a

oricarui model teoretic, deoarece determina forma prin care se calculeaza functia

obiectiva. De aceasta forma valori ca, timpul célatoriei si timpul de asteptare, sunt

cunoscute/predeterminate odata cu aplicarea modelul prin care sunt asignate rutele.

4.3. Rezumatul analizei modelelor teoretice

Tn tabelul de mai jos sunt trecute in rezumat aplicatia modelelor teoretice

Autor Functia Conditionari/Restrictii | Aport Limitari
Obiectiva
Timp  minim o Coeficienti de
Baaj si | Frecventd  Realizabila, ) )
) de transfer si . Mai  multi | convergenta in
Mahmassani — ) ) Factor de Incarcare, 5 ) o
dimensiune . . . parametril Functia Obiectiva
1991 o Dimensiunea Flotei ) .
minima flota configurabili
Minimtimp de | Frecventda  Realizabild, | Formula Dimensiunea
Israeli si Ceder i - . . .
o transfer si | Factor de Incarcare, | multi- vehiculelor s
minim Dimensiunea Flotei obiectiv dimensiunea flotei
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dimensiune
flota
(multi-
obiectiv)
Minim timp de
transfer si Model o
o . ) Coeficienti de
Ngamchai si minim Factor de Incarcare detaliat,
) ) convergenta in
Lovel — 2000 dimensiune frecventa _ o
. Functia Obiectiva
flota optima
( detaliat)
Beneficiu ) -
) Lipsa tratarii
Guttner; maxim pentru | . o )
o | Distanta de acces si | Model frecventei si flotei.
Pinninghoff, operator si| . ) L
~ |iesire din retea - la | alternativ de | Coeficienti de
Tudela si Diaz - | cost  minim . o )
Origine - la Destinatie asignare convergenta in
2002 pentru _ o
» Functia Obiectiva
utilizator.

REZULTATUL REZUMAT din modelele teoretice studiate

Autor Tipologie | Functia Conditionari/ Observatii
Instrument | Obiectiva Restrictii
Cuantificare Nu este rezultanta unei | In  functiile ~obiective
distantari retele grafice de studiu, | asumate, intervin diferite
_ | Metoda minime Tntre rute | este o proiectie de retea | variabile, dar 1n final
Van Nes si
Formulelor |si intre statiile | ortogonala decizia depinde de
Bovy Analitice aceleiasi rute distanta intre statii, pasul
(distantare) liniilor si
ferventa
Model Minimizarea Alocare  fixa  in|Pentru a determina
Cedere si | discret de | excesului de timp | matricea  cererii  si | reteaua/setul de trasee
Wilson optimizare |1in  statie  si | definirea frecventelor | fezabile, fiecare statie
rute minime pe rutd. A fost | este tratatd separat.
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costurile conceput pentru
operationale solutionare probleme
pentru maximum 8
noduri si 14 arcuri
Minimizarea Determinarea A derivat in algoritmi cu
costurilor totale- | frecventelor minime | criterii  de  analiza
ale pentru toate rutele, | aplicata, cum ar fi
o utilizatorul si incarcarea maxima | TRUST si RGA
ode
o ) operatorul pentru fiecare ruta
Baaj si Discret de ' .
) o si numarul maxim de
Mahmassani optimizare N
mijloace de transport
per mod de transport
Minimizarea Permite calculul
Model o
) timpilor de rutelor/liniilor
Nagamachi si | Discret de )
) o transfer si
Magassani optimizare ) )
dimensiunea
flotei
Profit Maxim . ) o )
Guttner; Model de asignare | Lipsa tratarii frecventei
o Model pentru Operator . : : . -
Pinninghoff, ] alternativa — Distanta | si flotei. Coeficienti de
. discret de | si cost minim CL - s -
Tudela si Diaz - o de acces si iesire din | convergentd in Functia
optimizare | pentru Utilizator

2002

retea

Obiectiva

Caracteristicile principale ale diferitelor metode de proiectare a rutelor

Pagina 34 din 154




Asociatia de Dezvoltare
Intercomunitara Metropolitana

4.4. Planificarea Operationala

Exista diferite metode de evaluare a eficientei unui mod de transport urban, cum ar fi: confort,
punctualitate, frecventa serviciilor etc. iar impreuna definesc ATRACTIVITATEA

serviciului de transport.

ATRACTIVITATEA genereaza predilectia, predispozitia unui utilizator aleatoriu sa opteze
pentru un mod de transport anume, sa opteze pentru serviciul de transport public in

detrimentul flexibilitatii si confortului oferit de vehiculul privat.

Tn linii mari, nivelul serviciului de transport public este practic format din 7 (sapte) variabile,
dintre care 4 (patru) cantitative - adica pot fi masurate numeric, asociate cu timpul total al
calatoriei si 3 (trei) calitative - poate fi estimat sau apreciat, asociate cu perceptia cu privire la

calitatea calatoriei.
Acestea variabile care influenteazd ATRACTIVITATEA sunt:

Variabile cantitative
» Timpul de acces in sistemul de transport public si de a ajunge la destinatie dupa
utilizare, (accesibilitate). De obicei, se parcurge pe jos;

» Timpul de asteptare in statie;

A\

Timpul de transbordare intre diferite moduri de transport;

» Timpul calatoriei efective petrecut in mijlocul de transport;

Variabile calitative
» Confort. De exemplu, capacitatea de a calatori asezat, supraaglomerarea, siguranta si
confortul n statii;
» Siguranta, care include neaccidentari sau molestari, furturi in mijlocul de transport
etc.;

> Incredere - indeplinirea graficelor orare si frecventelor din serviciu;

Unul dintre cei mai importanti parametrii in evaluarea calitatii serviciilor de transport public
este viteza comerciala. Din diverse experiente (EBTU, 1982; Gibson & Colab., 1989;
Fernandez, 1996), au stabilit ca viteza comerciala a mijloacelor de transport public este in
mod clar si direct influentata negativ de frecventa opririlor In statii, pentru orice cauzd.

Viteza comerciala a unui mijloc de transport intr-o sectiune specifica pe o ruta, corespunde cu
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viteza medie de deplasare intre o statie de Origine si o alta statie Destinatie, inclusiv toate
opririle si intarzierile intermediare. Stationarile de la capatul rutei se preia in calcului vitezei
comerciale ca si oprite intermediara intre doua statii — inceputul si sfarsitul de traseu —

reprezintd o turd completa de traseu.

4.5. Viteza comerciala

Viteza Comerciali = Viteza medie a calatoriei realizate de vehiculele de transport public

de calitori pentru a finaliza parcurgerea unui rute complete, tur-retur, care include
toate opririle/stationirile si intarzierile, inclusiv timpul de asteptare de la capetele de
linie.

Viteza comerciala teoretica, se calculeaza pornind de la cunoasterea mai multor parametrii

la nivelul rutelor:

- Frecventa pe ruta;
- Procentul de timp suplimentar avut la dispozitie, pentru intersectiile semaforizate;
- Dwell Time - timpul mijlocului de transport petrecut in statie pentru urcarea si
coborarea pasagerilor;
- Distanta dintre statii;
- Fluxul vehiculelor care vireaza la dreapta in intersectii,
- Fluxul pietonilor care traverseaza strazile perpendicular pe directia de circulatie a
vehiculelor.
Manualul privind capacitatea de tranzit si calitatea serviciilor editat in 2003, este un ghid de
proiectare cu o origine empirica, aplicat cu succes in mai toate sistemele de transport public,

dispunand de aplicatii pentru toate modurile de transport public.

Manualul propune o procedurd metodologica pentru calcularea vitezei pe 0 ruta de transport
public, pentru diferitele moduri de transport, pe o axa considerata ca fiind artera principala
care dispune de mai multe benzi de circulatie (1..n). Viteza unei benzi de circulatie, depinde
de distanta dintre statii pe 0 ruta, de intarzierile derivate din gradul de semaforizare si virajele
vehiculelor la dreapta, operatiunile de depasire a statiilor si interferentele cauzate de

intersectarea in serviciu cu alte mijloace de transport, moduri de transport public.

Manualul privind capacitatea de tranzit si calitatea serviciului include urmatoarea formula,

care estimeaza viteza de deplasare pe o ruta.
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Tn care:
St viteza de circulatie a vehiculului tr public (km/h);
tr timpul de baza pe traseu (min/km);

tl pierderea de timp pe traseu datorat regularizarii semaforice si virajelor la dreapta ale

vehiculelor (min/km);
fs factor de ajustare pe baza tipologiei statiilor;
b factor de ajustare pentru intersectarea cu alte moduri de transport;

Acelasi manual al calitatii, propune metode de calculul privind capacitatea rutelor pe moduri

de transport si care depinde de trei elemente principale:

o Punctele de oprire - statiile cilitori pentru transportul in comun, care este
spatiul unde mijlocul de transport in comun poate opri pentru imbarcarea si

debarcarea utilizatorilor/calatorilor, In conditii adecvate si de calitate;

o Statii pentru transportul in comun, formate din unul sau mai multe puncte
de oprire a mijloacelor de transport in comun, in functie de numarul de mijloace
si moduri de transport in comun ajunse in statie de forma simultana.

o Rutele de transport in comun — drumurile/benzile alocate pentru circulatia
mijloacelor de transport in comun pentru vehiculele de transport in comun, sau
infrastructura fixa dupa caz (tramvaie, troleibuze) care contin multiple statii de

serviciu de-a lungul acestora.
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5. MASURI Sl ACTIUNI PROPUSE PENTRU CRESTEREA
PERFORMANTEI TN SISTEMUL DE TRANSPORT PUBLIC.

Masuri si Actiuni pentru imbunatatire — | Descriere

faza de deplasare mijloc de transport public

Masuri si Actiuni pentru imbunititire — | Descriere — aflate Tn responsabilitatea

faza de deplasare pe traseu -

Autoritatii Publice (U.A.T.).

A-1. Banda de autobuz

Banda partial sau total separata de drum public.

Actiunea A-2.

Banda de autobuz dubla Bandd de autobuz

paralela care faciliteaza depasirea intre
autobuze.
A-3 Prioritizarea semaforizarii Analiza efectului prioritizarii semaforului

asupra vitezei comerciale. Trebuie tinut cont
de efectul de retea (imbunétatirile in unele axe
pot dduna pe alte axe)

A-4 Autobuz + banda
prioritizarea semaforului

Analiza comparativa a actiunii exclusive in
banda de autobuz, prioritizarea semaforului
sau performanta benzii de autobuz comuna +
prioritizarea semaforului.

A-7. Intersectii conflictuale

Studiu, evaluare si decizie privind intersectiile
conflictuale pentru buna functionare.

Masuri si Actiuni pentru imbunatatire —
faza de stationare plus statie

Descriere — aflate Tn responsabilitatea
Administratorului de Retea

B-1. Introduceti opriri 1n ,,interiorul

trotuarului.”

Obiectivul se bazeaza pe punerea in evidenta a
parcarii autobuzelor la statii in interiorul
trotuarelor, astfel incat sa nu fie afectatd sau
blocata banda rezervata traficului autobuzelor.

B-3. Platforma dubla

Statiile cu un numar mare de autobuze se
impune platforma dubla creste viteza
comerciala. Nota: Autobuzul trebuie sa
opreascd pe locatia corespunzatoare pe
platforma peronului cu semnalul - OPRIRE
(Autobuz Nr.). iar pe panoul informare calatori
apare automat - urmatorul autobuz.

B-4. Validare biletelor

a) Permite validare titlu calatorie la oprire in
afara vehiculului;

b) Permite validare titlu calatorie contactless
c) Permite instalarea automatelor de vanzare a
biletelor.

Actiunile marcate cu ,,A” corespund acelor masuri si actiuni care sunt de competenta

UAT-urilor din aria de competenta a A.D.

I.- SSM.T.T., deoarece se refera in principal la

modificari ale structurii urbane — actiuni care trebuie luate Tn considerare pentru faza de
deplasare a mijloacelor de transport in comun.

Actiunile marcate cu ,,B” sunt de obicei in responsabilitatea comuna a operatorului de
transport si a UAT-urilor localitatilor din aria de competentd a ADI- SMTT — masuri si actiuni
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a fi luate Tn considerare pentru faza de oprire si stationare a mijloacelor de transport in comun
— responsabilitate exclusiva a administratorului de retea.

5.1. Descrierea masurilor si actiunilor propuse pentru cresterea performantei
sistemului de transport public

5.1.1. Faza de deplasare mijloace de transport public

eqe vy

intre opriri pe fiecare rutd de transport in comun.
Acestea ar fi:

» A-1.Linie de Autobuz.

A-2.Dubla banda de autobuz.

A-3.Prioritizarea semaforizarii.

A-4.Banda de autobuz + prioritizarea semaforului.
A-7. Intersectii conflictuale.

YV VYV V

Actiunea A-1.

Prin propunerea actiunii A-1, se intentioneaza separarea partiald sau totala a traficului
pentru liniile de autobuze, troleibuze, exclusiv pentru sistemul de transport public, evitand
astfel interferentele si dezavantajele traficului comun. Aceastd masurd se propune a fi
implementata pe intregul traseu al rutei, sau partial in zonele cele mai aglomerate.

- e > f ' 5
20 !
_— :
2
= ' BANDA [
41 REZERVATA l{""".“r
TRANSPORTULUI — |
i PUBLIC § 4 ‘ e
! E ] :
,

Modele de linii rezervate pentru autobuz

Pentru a asigura circulatia corespunzatoare cu manevrele aferente autobuzelor si troleibuzelor
pe drumurile publice, este necesar ca latimea benzii rezervata sa fie mai mare de 3,0 metri,
dar s-ar putea asigura manevrabilitatea si in intervalul cuprins intre 2,70 si 3,25 metri. Banda
de marcaj intre modurile de transport, trebuie sa fie continua si marcata in relief si vizibil.
Raman 1n continuare valabile conditionarile privind viteza comerciala pe modurile de
transport si in cazul benzilor rezervate, dupa cum urmeaza:

- Distanta dintre statii;
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- Prioritizarea semaforizarii, reprezinta procentul de timp verde la semafor - alocat la
intersectiile semaforizate, fata de durata ciclului de transport g/C;
- Distanta dintre intersectii;
- Permisiunea virajelor la dreapta pentru alte vehicule care traverseaza banda rezervata
a autobuzului;
- Dwell Time - Timpul pentru imbarcarea si debarcarea pasagerilor in statii;
- Fluxul de autobuze care circuld pe banda rezervata;
- Alte variabile care au efecte calitative asupra eficientei sale:
o Latimea benzii.
o Operatiuni de incdrcare si descarcare marfuri;

e Evalueaza si propune cresterea vitezei comerciale pe un traseu, prin
introducerea benzii rezervate pentru transportul public complet
segregata, ori de a implementa o bandd partial segregatd - marcata

Al prin semnalizare orizontala.

e Se face prin identificarea coridoarelor prioritare pentru introducerea
benzilor rezervate pentru — autobuze, troleibuze, biciclete prin
aplicarea marcajului stradal specific, astfel incat, utilizatorul
vehiculului privat sa-1 poatd identifica si respecta ca zona rezervata
exclusiv pentru transportul public.

Actiunea A- 2 banda dubla

Prin actiunea A-2 se creeaza banda dubla pentru circulatie rezervata transportului in comun in
zona statiilor, in special pentru autobuze si troleibuze, acolo unde este cazul. Finalitatea
acestei masuri este de reducere a blocarii benzii rezervate in statiile in care se creeaza un
dwell-time semnificativ, pe traseele cu o frecventa de autobuze si troleibuze, mai mare de
60/ora.

Actiunea A-3 Prioritizarea Semaforica

Prin actiunea A-3, se abordeaza posibilitatea introducerii unei reglementéri speciale in cadrul
semaforizdrii la nivelul municipalitdtii, care sa tind seama de prioritatile de trecere la
semafoare, tindnd cont de diferitele moduri de transport public - autobuze, troleibuze,
tramvaie- si reglementarea acestora pentru un serviciu de transport public optim , cu adoptarea
de masuri si actiuni adecvate.

Tn imaginele de mai jos sunt prezentate rezultatele inregistrate la nivelul oraselor aglomerate
care au ales introducerea prioritizarii semaforice. Se poate observa ca prin prioritizarea
semaforica se poate ajunge aproape in acelasi timp de la Origine la Destinatie — atat cu
vehiculul privat cat si cu mijlocul de transport public, ceea ce arata ca aceasta optimizare a
prioritizarii semaforizate este o masura aplicata cu succes si maturitate la nivelul oraselor
europene.
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DIAGRANES DE PROGRESS|O. VEHICLE PRIVAT BUS i
DIAGRAMES DE PROGRESSIO: VEHICLE PRIVAT BUS

Model regularizare semaforica conventionalad - | Model regularizare semaforica conventionala

vehicule private pentru serviciu public de transport
Diagrama de progres Diagrama de progres

- vehicule private - vehicule private

- autobuze/troleibuze - albastru - autobuze/troleibuze - albastru

(Sursa Jaime Ramon y Martory - AMTU — Asociatia Metropolitana Barcelona)

Mai concret, prin faptul ca mijloacele de transport trebuie sa opreasca la statii, impiedica
posibilitatea ca acestea sa profite de coordonarea prioritizarii semaforice generale. Actiunea
propusa implicd reorganizarea coordondrii prioritizarii semaforice, pentru o axa/axele
specifica/e, modificand defazarea, dar pastrand ciclul si timpul verde, pe acele drumuri publice
de baza ale orasului, pe care, face posibila trecerea vehiculelor de transport public pe unda
verde a semaforului generat ca prioritizare.

........

intersectie si gradului de comunicare cu centrul de management al traficului municipal, iar
acestea pot fi:

- Permanente;

- Regularizare dupa o selectie orard;

- Actionate;

- Extinse, controlate din Centrul de Comanda - Trafic Management
Aplicarea acestei masuri de prioritizare semaforica, pe un bulevard sau altul, pe un coridor
specific de transport public etc., sugereaza ca intersectiile care urmeaza sa fie restructurate in
vederea prioritizarii semaforice pentru transportul public, se considerd ca sunt deja 1n
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controlul centrului de comandd — management trafic, pentru a tine cont de variatiile de
frecventa si circulatie in diferitele perioade de timp ale zilei.

* Evalueaza si propune cresterea vitezei comerciale pe un coridor de
transport public, pornind de la variatia decalajului de
reglementare/prioritizare semaforicad orara in intersectii si cresterea
A3 potentialului de timp verde pentru mijloacele de transport in comun.
* Se face prin identificarea punctelor problematice, care-i afecteaza pe
ceilalti participanti in trafic, in special pentru transportul in comun,
care circuld din directia perpendiculara pe coridorul prioritizat.

Actiunea A- 4 - Banda rezervata + prioritizarea semaforului.

Prin aplicarea masurii A-4, se demonstreaza ca un sistem de transport public care beneficiaza
de 0 combinatie de masuri si actiuni - bandd rezervata pentru mijloace de transport in
comun plus prioritizarea semaforului - dispune de avantajele derivate din ambele actiuni,
care se vor observa in imbunatatirea timpilor de circulatie pentru mijloacele de transport si
implicit un castig major pentru utilizatori.

* Evalueaza si propune cresterea vitezei comerciale, pe un coridor
de transport in comun, insumand cresterea performantei derivata din
Ad aplicarea simultan « sincronizarii semafoarelor si crearea benzilor
rezervate, pentru transportul in comun

Actiunea a-7 0 Intersectii Conflictuale

Intersectiile conflictuale, 1in cadrul arhitecturii retelei de transport municipal sau
metropolitan, aceasta reprezinta una dintre principalele probleme care trebuie rezolvate, prin
evaluare individuala si tratate asa cum se propune prin aceastd actiune.

Aceste intersectii conflictuale, actioneaza asupra serviciului de transport public pe o ruta, ntr-
un mod negativ si de forma directa, creand o reducere semnificativa a vitezei comerciale, mai
ales cand luam in considerare orele de varf. Scopul acestei actiuni este de a identifica
intersectiile care afecteazd de o maniera semnificativa circulatia mijloacelor de transport in
comun si solutionarea acestora de forma individuala. Aceasta identificare se face, pornind de
la suma intarzierilor inregistrate pe toate rutele cu intersectii conflictuale.

* Evalueaza intarzierile medii la intersectiile coridoarelor pentru rutele
de transport in comun, pe care acestea circula.

A7 * Propune ajustari si compensdri in materie de timp verde la
intersectiile problematice, intersectiile conflictuale pentru cresterea
vitezei comerciale
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5.1.2. Faza de stationare - vehicule sistem de transport public

Oprirea mijloacelor de transport in statie, reprezinta una dintre etapele critice in care este
consumata o parte importanta a timpului de serviciu a mijloacelor de transport in comun pe
un traseu/ruta.

Prin aplicarea unei serii de masuri si actiuni se pot aduce imbunatatiri importante, la nivelul
statiei pentru transportul in comun, care sd influenteze pozitiv cresterea vitezei comerciale
pe moduri de transport.

Principalele masuri si actiuni luate Tn considerare si care sunt cele mai importante :

»> B-1 Pozitionarea statiilor in interiorul trotuarelor;
» B-3 Platforma dubla pentru statiile de transport;
» B-4 Sistemul de Ticketing.

>

Actiunea B-1 Pozitionarea statiilor in interiorul trotuarului.

Prin masura de performantd denominata, B-1, se propune introducerea locatiei
pentru stationare in interiorul trotuarului. Aceastd masurd aduce imbunatatire substantiala,
deoarece nu mai obstructioneaza circulatia benzii pe care circula mijloacele de transport in
comun, in special a celor care nu opresc la aceeasi statie, dar si a traficului in general.
Trotuarul pe care se propune aceastd masurd, in interiorul zonei pietonale, are nevoie de
suficient spatiu, pentru ca 0 astfel de masura/actiune sa nu afecteze fluxul normal al pietonilor.
In mod normal pozitionarea statiilor in interiorul trotuarelor se face doar in locatii de dupa
intersectie, sau la mijlocul distantei dintre intersectii.

T ] —

= et e e e e e e ey ' v

[
L]

L 1

Schema functionala a unei statii in interiorul trotuarului

e Evalueaza si propune cresterea vitezei comerciale prin
Bl pozitionarea si construirea statiilor in interiorul trotuarelor.
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Actiunea B-3 - Platforma dubla

Aceasta masura se bazeaza pe crearea unei platforme duble pentru imbarcare si debarcare
pasageri/calatori in statii astfel incat, capacitatea de oprire simultana a mijloacelor de transport
sa creasca semnificativ. Ultimul mijloc de transport in comun, in special Autobuzele si
Troleibuzele ajunse in statii, pot efectua imbarcarea si debarcarea pasagerilor fara a fi nevoie
ca ultimul sa asteptate ca precedentul sa paraseasca statia. Prin panoul de informare calatori
se indica locatia si peronul la care opreste fiecare mijloc de transport in comun care ajunge in
statie, sectiune Ssuficienta pentru planificarea si aplicarea acestei actiuni.

21: 2 min, Peronl

21
28: 3 min, Peron 2

18 m

Model de organizare a locatiei de oprire a autobuzelor/troleibuzelor Intr-o statie cu mai
multe puncte de oprire , gestionatd prin sistemul informare calatori

Organizarea statiilor cu un punct de oprire in statie, si cu doua puncte de oprire in statie

Aceasta actiune de performanta poate fi combinata cu actiunea anterioara, B-1 + B-3, pentru
o mai buni eficienta. In cazul In care avem o platforma dubli introdusi pe trotuarul drumului
public, timpul de asteptare pentru mijloacele de transport ramase este mult mai redus.

Pagina 44 din 154



Asociatia de Dezvoltare
Intercomunitara Metropolitana

e Evaluarea si propunerea cresterii vitezei comerciale prin
B3 propunerea si construirea statiilor cu peroane duble 1in
interiorul trotuarelor.

Actiunea B-4. specifica Ticketing

Scopul acestei masuri si actiuni este de a incerca ca toti pasagerii sa aiba acces in mijlocul de
transport in comun cu biletul validat prin diverse modalitati. Implementarea mai multor
sisteme de validare a biletului de transport, creste viteza de acces in interiorul vehiculului,
reduce dwell time intr-o forma semnificativa. Doar in cazuri exceptionale cu flux de pasageri
foarte ridicat se poate aplica 0 masura de inchidere a perimetrului statiei si accesul in mijlocul
de transport doar cu o prevalidare a calatoriei, evident pe baza tehnologiilor celor mai avansate
de digitalizare care permit descarcarea online a validatorului existent in statie cu sistemul de
ticketing central.

e Evaluarea si propunerea cresterii vitezei comerciale prin
B4 aplicarea sistemului de ticketing, digitalizare si validatoare in
statie - care reduc valoarea dwell-time.

tornicheti de acces in
statie

Statie inchisd perimetral in care validarea cdldtoriei se face in statie. In general, aplicabild
n zonele aglomerate de tip Aeroport, Mall — pentru reducerea asteptarii in statie, pentru un
volum mare de calatori §i frecventda mare
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6. METODOLOGIA APLICATA PENTRU PROIECTAREA RETELEI DE
TRANSPORT TN COMUN.

Modelarea masurilor si actiunilor pe baza instrumentelor descrise. Este de luat in calcul
modelul Baaj si Mahmassani ca model de simulare si TCQSM, precum si alte modele
teoretice aplicabile, pentru proiectarea operationald a sistemului de transport public in
comun.

PLANIFICARE PLANIFICARE
STRATEGICA SI TACTICA OPERATIONALA

I !

Alegerea unei metode de

Alegerea modelului optim de tip grild pentru proictarea
simulare arhitecturii de retea
Maodelul Baaj si TE%SDN:INE d Quality
Mahmassani of Service Manual
Obiectiv OBIECTIV:

Minimizarea costuri UTILIZATOR

) _ Implementarea de masuri si
si costuri OPERATOR

actiuni pentru imbunatatirea
performatei operationale

REZULTAT: REZULTAT!"
i . . Cresterea capacitatii
>~ Proiectarea unei noi liniilor/rutelor sia vitezei Lt

retele de transport in
comun

comerciale pe moduri de
trasnportin comun

Pentru proiectarea unei noi retele pornim de la un grafic al zonei, aflate in aria de competenta
a sistemului de transport public propus pentru analiza si a cererii existente, asumata ca model
matematic ca fiind concentrata in diferiti centroizi de cerere

Modelul Baaj si Mahmassani propune o reducere a sumei costurilor utilizatorului, prin
raportare la timpii de célatorie si costurile operatorului. Modelul este aplicat pentru o cerere
estimata, propunand o retea optimizata in functie de cererea ce urmeaza a fi deservita si in
functie de numarul de transferuri de célatorii in retea. Modelul utilizat calculeazd o viteza
comerciala variabila, cu alocare crescanda de frecvente. Fundamentul modelului constd in
analiza, daca in nodurile propuse cererea este acoperita pe baza retelei de rute/linii existente,
pana cand, intreaga cerere sau partea care se doreste a fi deservita, este acoperita de setul
de rute, propunand astfel noua retea de transport in comun. Pentru a analiza beneficiile
raportate de aceastd noud retea, o serie de indicatori, cu care se pot compara diferitele
scenarii de rute pot fi comparate, cum ar fi, timpii de calatorie, frecventele sau numarul de
calatori.

In ceea ce priveste planificarea operationali a retelei de transport in comun, aceasta urmareste
o crestere a capacitatii liniilor si in cele din urma o crestere a vitezei comerciale oferite
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utilizatorilor. Exista mai multi factori care pot influenta viteza comerciala ce poate afecta o
axa: timpul de stationare, numarul de statii pe kilometru, tipul de segregare a benzii (rezervate
sau nu), numdrul de mijloace de transport care circuld pe axa de transport, timpul culorii
verzi la semafoare alocat si efectul virajelor la dreapta a altor vehicule. Tn acest sens, Total
Capacity and Quality of Service Manual, propune o serie de masuri care afecteaza in mod
direct factorii mentionati, astfel incat, modificarea lor sa produca beneficii imediate.
Beneficiile se reflectd in cresterea capacitatii si vitezei comerciale Cu care se realizeaza
transportul public in comun, pentru care sunt propuse o0 serie de masuri si actiuni. Comparand
rezultatele cu situatia actuald putem cuantifica efectul implementarii solutiei propuse,
rezultdnd economii in timpii de célatorie.

6.1. Planificare strategica si tactica

Pentru proiectarea unei noi arhitecturi pentru reteaua de transport in comun, va fi luata in
considerare o metodologie pentru crearea unei retele pe moduri de transport eficiente, care
ofera servicii la cererea unei zone sau regiuni cu beneficii adecvate. Metodologia ca parte a
algoritmului euristic propus in Baaj si Mahmassani, introduce modificarile necesare care tin
cont de acoperirea retelei, astfel incat, aceasta sa fie aproape de populatia pe care o deserveste,
atat la origine cat si la destinatie. Acoperirea teritoriald a retelei reprezintd una dintre
caracteristicile fundamentale pentru o retea de transport public. Metodologia propusa de Baaj
si Mahmassani functioneazd pe baza generarii, evaludrii si ITmbunatatirii rutelor din reteaua
de transport public, iar cele 3 etape care alcatuiesc algoritmul Baaj si Mahmassani aplicate
sunt: RGA, TRUST si RIA.

Algoritmi sunt relationati cu diferitele faze de planificare ale transportului public Tn comun:

o Faza strategica este faza de planificare Tn care se proiecteaza reteaua de transport si
diferitele rute care o alcatuiesc. Aceasta faza este relationata cu algoritmul de creare a
retelei (RGA).

e Faza tactica se bazeaza pe determinarea frecventelor diferitelor trasee obtinute in faza
de proiectare retea. Aceastd faza 0 putem asocia cu algoritmul de alocare de frecvente
pe rute - Baaj si Mahmassani - (TRUST).

e Faza operationala isi propune sd determine resursele necesare pentru a furniza
serviciul, alocarea flotei, personalul si stabilirea planificarii orare a serviciului de
transport.

Modelul Baaj si Mahmassani (1991, 1995) este formulat ca o problema de programare multi-
obiectiv, si anume: costul utilizatorului si costul operatorului. Acest model propune
minimizarea timpilor de transfer total al calatorilor si costuri operationale asociate flotei pe
moduri de transport, conditionate de frecventa, de factorul de incarcare si de dimensiunea
flotei.
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6.2. Algoritmul de proiectare si generare rute - ROUTE GENERATION DESIGN
ALGORITHM (RGA)

Algoritmul de proiectare a generarii rutelor (RGA) este un algoritm euristic care genercaza
diferite seturi de rute urmirind obiective care se suprapun. Intre caracteristicile de baza
evidentiaza faptul ca este puternic asociat cu matricea cererii si care permite ca inteligenta
acumulata in procesul de planificare sa fie implementata, sa fie posibila reducerea spatiului
de cautare pana la finalizare.

Intrarile - Input in RGA sunt grupate in 5 categorii diferite, care sunt rezumate in tabelul de
mai jos.

Numar de Noduri
Retea Matricea Conexiunilor
Numarul de scheme de retea propuse initial

Frecvente Frecventa permisa pe fiecare ruta
Matricea cererii de transport public
Procentul cererii  totale minime deservita

Cererea direct prin structurile de retea initiale
D(zero_min)
Procentul cererii totale minime deservite prin
structura de retea propusd D(tot_min)
Timpul de transfer intre moduri de transport (
penalizare in retea)
Capacitatea preluarii de pasageri pe moduri de

. transport ( asezati pe scaune)

Parametril Factorul de incarcare mod de transport maxim
Factorul de utilizare comuna a unui nod (Share
factor node)

Factorul capacitatii directe (Direct capacity
factor)

Reguli de inserare Selectia de noduri si strategia de insertie a
rutelor in retea

Dupa cum se poate vedea in tabelul de mai sus, algoritmul propus creeaza si permite
proiectarea unei retele bazata pe minimizarea costului total din sistemului de transport public
dar cu o restrictie/conditionare importantd: procentul de cdildatorii deservite direct fird
transferuri (Dzero-min) si procentul din cererea totald de servit (Dtot_min) sunt
predeterminate de cdtre unitatea de planificare. in acest sens, acest algoritm difera de alte
instrumente de calcul, in care obiectivul de minimizare a costurilor de utilizare si operationale
este atins fara nicio limitare a numarului sau procentului de transferuri in retea.

Pagina 48 din 154



Asociatia de Dezvoltare
Intercomunitara Metropolitana

Algoritmul utilizat pentru aceastd etapa/faza a generarii de retea este foarte similar cu cel
propus de Baaj si Mahmassani. In tabelul de mai sus, putem vedea structura algoritmului care
consta in implementarea urmatorilor pasi:

Pasul 1. Identificarea perechilor de noduri M cu cea mai mare cerere de servicii de transport
si se aloca pentru aceasta situatie k = 1 (urmatorii 3 pasi specifica setul initial al traseelor M
independente)

Pasul 2. Se analizeaza nodurile asociate cu perechile de noduri Kk, din setul M, si se creeaza
0 noua ruta intre aceste noduri.

Pasul 3. Se verifica daca acest set de rute M a fost propus. Daca k = M, se trece la pas 4,
altfel se seteaza k = k + 1 si se revine la pasul 2.

Pasul 4. Se verifica in setul de rute M prezenta a N subseturi pe care le identificam si le
scoatem din M rute generate pana la acest moment. Daca N = 0, se trece la pasul 5 Optimizarea
proiectarii liniilor de transport.

Pasul 5. Calcularea cererii totale deservite in mod direct folosind traseele Min dependent
generate . Daca aceasta cerere depaseste D_zero min se trece la Pasul 6, altfel, se elimina din
matricea cererii acele noduri cu cerere care pot fi deservite in mod direct, selectand perechea
de noduri ramase cu cea mai mare cerere, setarea k =M =M + 1 si se revine la pasul 2

Pasul 6. Calculul cererii totale deservite, din setul de rute M (folosind 0 sau 1 transferi). Daca
aceasta cerere depaseste D_tot_min se finalizeaza procesul RGA si revine la setul de rute M,
in caz contrar, se elimina din matricea cererii acele noduri cu cererea deservitd cu un maxim
de 2 transferuri, selectand perechea de noduri ramase, setand k = M =M + 1 si cu revenire la
pasul 2.
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rdonare matricea cererifor n_ordine
descrescatore, iIn concordanta cu numarul de
clalatorii

Selectionarea primelor M perechi
noduri din matricea

cererilor regulare si elimarea acestora din
matrice

de

l | A se face pentru fiecare pereche de noduri

ALGORITM DRUM CEL MAI SCURT
Cautam drumul cel mai scurt P(,j)
intre nodurile i si j intre perechea de noduri

(%))
|

INPUT
Selectia nodurilor si
strategiei de inserare

ALGORITMUL EXTINDERII TRASEU RUTA
| Transfroma extinderea de trase P(,j) intr-o ruta
selectionand noduri, inserandule dupa o
strategie predeterminata

|

Vereificarea ansamblului de rute M, existenta
de subseturi de rute si eliminarea acestora

FILTRU DE RUTE

Daca numarul de rute
k mai mic decat M

Cererea cu zero

de M rute prevazute

Daca cererea
totala este desenvita de catre

ansamblul de rute M
DSMIN

DSRMIN = Dmin(0)- DSMIN =
Dmin(0,1)

transferuri este desenvta compelt

Alegerea prima pereche
de noduri din matricea cererii
regulare , scoatere din matrice

Scoatrea din matricea cererii regulare
a tuturor nodurilor desenvite in mod
rdirecte

pentru ansamblu de rite M . jixand
K=M=M+1

Eliminarea din matricea cerereii

regulare

|a tuturor perechilor de noduri desenwviti
cu

transferuri de catre ansamblul de rute
propuse k=M=M+1

Fl
Restructurarea ansambilului
de rute

Algoritmul de generare ar

utelor de transport in comun (RGA)

Schema algoritmului pentru extinderea rutelor , asa cum se observa in figura de mai jos,

reprezintd a treia faza a algoritmului RGA.
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—f Extindere ruta | | Solicitarea de a extinde o ruta |

Alegere noduri invecinate |Genereaza lista tuturor nodurilor simplu de accesat |

Filtrul Nr 1

| Filtrul 1 - ELiminare toate nodurile candidate care

Loop Test apartin deja rutei extinse

Filtru Nr 2

Filtrul Nr 2 - Eliminare toate nodurile candidate,
Node - Sharing Test care au un nivel ridicat de cerere deja asignata

Alegere posibile noduri
invecinatecu carre se poate Genereaza lista cu toate posibile intersectie
intersecta locatia prelungirii

Filtru Nr 3

Filtrul Nr 3 - Eliminati toate nodurile candidate la
intersectii, care fac ca timpul calatoriei pentru noua

Circuity Test R N
ruta rezultanta, exced un maxim predeterminat

|

Alegere noduri pentru
intersectare

Alege nodul candidat pentru intersectie

Filtru Nr 4

Filtrul Nr 4 - Alege toate nodurile candidate care no
Cost insertion Test exced un maxim predeterminat si clasificati in ordine
descrescanda a valori proprietatilor

u sunt respectate conditiile
restrictiilor pe tura

Finalizare extindere rut3

Este depasita conditia de
lungime maxima a rutei

Inserare nor si intoarcere pentru
extinderea unei noi rute

Diagrama fluxului pentru Algoritmul de extindere a rutelor pentru sistemele de transport in
comun

TRUST este un program prin care se analizeaza si evalueazd un anumit set de rute carora le
aloca si asociazd anumite frecvente de serviciu in functie de un set de parametrii din retea,
inclusiv evaluarea costului utilizatorului, calititii serviciilor si resurselor operatorului. In
aceasta procedura se aloca o matrice de cereri de serviciu cunoscute in reteaua de transport
public, conform unei selectari logice care are in vedere explicit transferurile care se efectueaza
in retea.

In acest fel, calculeaza procentul deservit din totalul calatoriilor care pot ajunge la destinatie
fara niciun transfer, cu unul, cu doud sau care nu pot fi deserviti nici cu 1 sau 2 transferuri in
reteaua propusa.

Odata ce alocarea este in derulare, programul determina frecventa necesara pentru fiecare ruta
pentru a mentine factorul de incarcare sub maximul specificat. Este un proces care se opreste
cand frecventele rezultate calculate au o valoare similarda cu frecventele de intrare a
programului.

Intrarile programului sunt grupate in 4 categorii:
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1 Retea. Acest grup include aspecte precum numarul de noduri din retea, numarul de rute care
opereaza, precum si lista de noduri care defineste fiecare rutd, matricea conexiunilor intre
noduri si timpul pe care-l parcurge vehiculul intre doua noduri invecinate.

2. Frecvente. Frecventele de serviciu initiale ale fiecarei rute Tnainte de aplicarea metodei
propuse.

3. Cerere. Matricea cererii simetrice care reprezinta numarul de calatorii Intre fiecare pereche
de noduri.

4. Parametrii de proiectare. Timp de transfer (ca penalitate) in minute, capacitatea
pasagerilor asezati in mijlocul de transport -CAP si factorul de Incarcare maxim admis pe
fiecare traseu LF_max.

Programul calculeaza 5 tipuri de informatii:

1.

2.

Timpul total petrecut de utilizatori in retea,;

Numarul total de calatorii, precum si procentul cererii care ramane nedeservita,
numarul calatoriilor deservite cu 0, 1 sau 2 transferuri;

Numarul de calatorii initiate in fiecare nod/statie, care nu au fost atribuite;
Precum si numarul de pasageri care efectueaza transferuri in fiecare nod,;
Fluxurile din fiecare arc;

Frecventa si numarul de vehicule pe moduri de transport necesare pe fiecare traseu,
pentru mentinerea factorul de incarcare LF _max la un nivel scazut;
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Da
Timpul necesar pentru parcurgerea rutei
o

ste asignata intreaga
cerere ?

Preia urmatorul element din matricea cererii,
(nod 1, nod 2...cererea totala)

Nt acoperite noduriles;;
1,2,...n acoperite prin
ansamblu de
rute propuse ?

< I Completare lista cu cererile nedeservite

Actualizare - Cererea deservita cu O transferuri
Actualziare - Timpul in vechiculul din retea
Actualziare - Timp de asteptare in retea

I Decizie O

Actualizare - Cererea deservita cu 1 transferuri
Actualziare - Timpul in vechiculul din retea

Actualziare - Timp de asteptare in retea
Actualizare - Timpul pentru trasnfer in retea

I Decizie 1

Actualizare - Cererea desenvita cu 2 transferuri
Actualziare - Timpul in vechiculul din retea
Actualziare - Timp de asteptare in retea

Actualizare - Timpul pentru trasnfer in retea

L

t Decizie 2 Este asignata pentru

doua transferuri ?

| . . .
| Completare lista cu cererile nedeservite

Diagrama fluxurilor — TRUST

Alocarea cererii in acest algoritm se realizeaza urmand metoda - totul sau nimic. Tn acest sens,
toata cererea asociatd unei perechi — origine-destinatie - alocata traseului cu cel mai scurt
timp pentru efectuarea calatoriei. Se considera ca utilizatorii au informatii complete despre
timpii de céldtorie si intervalele de trecere prin nod/statie. Timpul mediu de asteptare in
procesul decizional a fost considerat egal cu % din intervalul pasului de trecere (frecventa) a
vehiculelor prin statie.

ROUTE IMPROVEMENT ALGORITHM (RIA) - ALGORITMUL DE
IMBUNATATIRE A RUTEI - (RIA)

Algoritmul Baaj si Mahmassani ia in considerare solutia actuala si foloseste rezultatul analizei
procesului anterior pentru a genera un set imbunatatit de rute. O Imbunatitire a
caracteristicilor topologice ale retelei, fara a ignora criteriile generale ale Baaj st Mahmassani,
introducand asa-numitul control de acoperire.

Verificarea acoperirii. Exista un parametru in algoritm care indica procentul cererii minime
care trebuie deservite. De exemplu, daca avem ca D(0,1)min, reprezinta 80% din cererea
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totald, avem 20% din cerere care nu este deservitd cu sau fara transferuri. Aceasta cerere de
20 % este cererea pe care algoritmul se va concentra, odata ce s-a solutionat proportia de 80
% a cererii pentru fiecare caz si mod de transport (% D(0),% D(1)).

In ceea ce priveste graficul, aceasta cerere este tradusi intr-un set de noduri care au rimas
neconectate la retea, fiind calatorii necesare dar nedeservite de retea. Necesitatea impune de a
se atribui acelor noduri rezultate nedeservite de retea, daca se incadreaza in asignarea prin
mersul pe jos pe o distantd rezonabila, adica dupa criterii de proximitate. Odata ce nodurile
neconectate au fost identificate, trebuie verificat dacd acestea se afla la o distantd mai mica
decat d1 de la oricare statie sau nod din retea (valoare optima d(1) = 600 de metri). Tn acest
caz, se considera ci respectivele noduri sunt deservite de retea. in general acest lucru
reprezintd aspectul de baza in asa-numita verificare a acoperirii retelei. Nodurile care raman
nedeservite, se aleg Tn primul rand, acele noduri care au o cerere superioara, adica, de a deservi
un numar mai mare de calatorii.

In cazul unui nod izolat, algoritmul nu identifici niciun capit al liniei in apropierea acestuia,
(adica la o lungime egala cu dublul distantei medii intre noduri), numita cautarea capatului
de linie/ruta. Acest proces consta in identificarea de noduri care sunt separate de unul, doua
si trei arcuri de noduri neconectate/ disjunse.

Criteriul operational: ia In considerare nevoile operatorului (companiei transport) si urmareste
sd reduca la minimum flota de mijloace de transport, necesare acoperirii cererii. In acest sens,
nodul nedeservit va fi conectat la ruta care sa presupuna cresterea cea mai mica a costului de
operare n cadrul retelei. Este de luat in calcul ca, cel mai apropiat capat de linie, nu este
intotdeauna cea mai adecvatd conexiune, deoarece este necesar sd se verifice cresterea
costurilor fiecarei prelungiri de linii.

1n general, costul initial al retelei va fi dati de (p este ruta/linia prelungiti) formula:
n
Cost ineial = €2 Z fk ' Ti‘
E=l

Tn care C2 este factorul de conversie care este considerat la o valoare estimat la 50 €/ora de
operare, care poate varia pentru diferite moduri de transport

(-1 \ /-1

; FuTy+ 1T, | =c, \ ; T+ T ‘ -

n-1 ‘ r ‘ distana nod neconectat
Zlf"'T*"'fP' T,+
k= /

witeza mijoc transport {p)

CO.S'ﬁ ﬁ?}lﬂ{ :(11

\
\

{ =1 (

:(12‘ Zfl,i:'r‘k +f|p'{rp +AIP }1:(2
\ k=1 |

Prin urmare incrementul de cost este:

ACost = Cost final Cost- .
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Dupa cum se poate observa, cresterea costurilor este o functie a mai multor factori si nu este
datorat doar de distanta pana la nodul nedeservit.

Criteriile utilizatorului:

Acest criteriu, ia In considerare nevoile utilizatorilor in acelasi timp cu extinderea retelei.
Deoarece cererea este fixa, pentru a minimiza costurile temporare ale utilizatorului va trebui
sa minimizam timpul total al calatoriei, nodul nedeservit si destinatia..

Pentru aceasta trebuie sa stim ca din nodul (i) nedeservit pentru destinatiile (j), cele mai
solicitate de utilizatori, sunt initiate din acest nod:

[.. =1

ij MVt ij

+1 +1

wt i tt.ij

Odata ce acest nod a fost conectat la retea, (alegand criteriul operational sau utilizator), ar
trebui verificat daca urmatorul din lista de noduri neconectate (in ordinea descrescatoare a
cererii) nu indeplineste inca criteriul de acoperire, adica (,) care este la o distanta mai mare
decat d1 de orice statie sau nod din retea (valoarea de referinta de d1 egala cu 600 de metri).
Se va proceda ih mod similar, etc.

Este de la sine inteles ca in cadrul acestui algoritm facem diferente intre criteriul utilizator si
criteriul operator, deoarece in acest moment este foarte dificil sa se ajunga la un echilibru intre
costurile ambelor si, In general, se intelege ca aplicarea acestui algoritm se bazeaza mai mult
pe interese comerciale. Exemplu, obtinerea unei linii catre un nou centru comercial sau un
numar de utilizatori interesati pentru a ajunge la o ruta care deserveste o zona rezidentiala
noud. Principala limitare a acestui algoritm este cd nu este supus restrictiilor ca si in TRUST
- frecventa admisibila, factorul de Incarcare si dimensiunea flotei.

Ca rezumat, sunt prezentati pasii urmati de algoritm precum si diagrama de flux pentru a
determina etapele de calcul ale algoritmului

Pasul 1. Identificarea nodurilor M neconectate la retea, adica setul de cerere nedeservita.

Pasul 2. Verificare pentru fiecare dintre nodurile M nedeservite, daca dist (i, j)> d1, unde i
este nodul neconectat la retea si j este un nod din retea. Daca existd vreun nod care indeplineste
aceasta restrictie, accesati pasul 3, altfel algoritmul se termina si se obtine traseul stabilit.

Pasul 3. Sortare nodurile Q, rezultate ntr-o listd in ordine descrescétoare a cererii, iar din
aceasta lista se alege primul nod, adica nodul cu cea mai mare cerere. (Setare x = k)

Pasul 4. Identificare capetele de linie care se afla la o distanta de cel mult de doua ori distanta
medie Tntre noduri.

Pasul 5. Verificati daca exista cel putin un capat al liniei aflat in aceste conditii, daca da, se
trece la pasul 7, iar in caz contrar se trece la pasul 6.
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Pasul 6. Se cauta si se identifica, capetele liniei/rutei separate de una, doua sau trei arce, ale
nodului analizat. Daca exista cel putin unul, se trece la pasul 7, altfel algoritmul se termina
si se obtine setul de rute/linii.

Pasul 7. Se va selecta criteriul, pe baza caruia se face prelungirea/extinderea capatului de
linie (criterii de utilizator sau criterii operationale).

Pasul 8. Verificare dacd k <Q, daca da, se merge la pasul 9, altfel (k = Q), algoritmul se
termind si se obtine setul de rute/linii.

Pasul 9. Verificare daca urmatorul nod din lista matricei cererii (x = k + 1), indeplineste
criteriul dist (i, j)> d1, in care (i) este nodul disjuns iar (j) este un nod din retea. In acest caz,
se revine la pasul 3, in caz contrar, algoritmul se termina si setul de rute/linii este definit.

Se va face aceasta verificare pentru restul nodurilor din lista Q, nodurilor pana la k = Q.

INPUT J “START |

1. RGA ’|

2. TRUST

3. Dist (i,j): Matricea

distantelor Identificare acele-M noduri ramase
neconectatate

-cerere nedeservita-

- Se face pentru fiecare dintre
nodurile M neconectate

- (i) este nodul neconectat iar ( j)
este nodul din retea

Nu /
d(i,j) > 600 m ?

Da

-Ordonare nodurile Q intr--o lista in ordine
descrescator
-Alege nodul cu ceea mai mar cerere

IDENTIFICARE CAPATLLOR EXTREME -

LINIE/RUTA

e identifica capetele de linii care se gasesc la
o distanta mai mica ddecat dublul distantei
medii dintre noduri

CAUTARE CAPAT EXTREM LINIE/FRUTA

- Se identifica nodurile separate prin unul (noduri
I invecinate), doua sau trei arcuri ale lliniei/rutei si

se veriifca daca exista we-un capat de linie

Daca exista minim un
capat de linie/ruta 2

aca exista minim un
capat de linie/ruta ?

ALEGERE CAPAT EXTREM LINIE/RUTA

a) Criteriu operational - Se alege nodul final care
implica o crestere minima a costuli in retea
b)Criteriul utilizatorului: - Se alege nodul final care Da
implica o crestere mai mare a Do

d(,j) = 600 m 2

J FINAL |
Finalizare proces si
—l predare rute |

Diagrama de flux pentru determinarea acoperirii teritoriale — retea de transport in comun
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7. PARAMETRII DE PERFORMANTA TN RETEAUA DE TRANSPORT
PUBLIC

7.1. Incidenta costului social

Estimare timpi aferenti Costului Social asociati mobilitatii urbane. Acesti timpi sunt
structurati pe tip categorii conform etapei din retea, motiv pentru care se defineste valoarea
fiecarui timp petrecut de catre utilizator in retea, precum si costul social al acestui timp din
cadrul calatoriei, dar si costul unei calatorii efectuate cu vehiculul privat. Preluam valoarea
europeana transpusa insa in moneda si ponderea nationala, pentru calcul costului social asociat
mobilitatii urbane, care sunt redate in tabelul de mai jos:

Evaluare costuri sociale utilizator in sistemul de transport public si vehiculul privat,
in mediul urban/metropolitan la nivel European

Mijloc de transport RON/ORA
Timp calatorie in vehiculul de transport public in comun 26.43
Timpul de asteptare in statia de transport public 51.29
Timpul de acces in mijlocul de transport public 79.77
Timpul cilitoriei cu vehiculul privat 28.90

7.2. Parametri de retea de referinta pentru retelele de transport public

In functie de dimensiunea zonei deservite de reteaua de transport in comun sunt identificati Tn
tabelul de mai jos coeficientii de ponderare a variabilelor din retea, pentru orase/zone medii
sl orase/zone mari.

Valorile parametrilor retea
PARAMETRU Simbolul |OFase |Orase |Unit
mijloci |mari masura
Distanta media a calatoriei /mod transport Dc 3000 5000 m
Viteza accesare retea /mod trasnport Vg 1.1 1.1 m/s
Factorul distantei de acces retea /mod de transport fa 0.25 0.25
Viteza maxima pe traseu /mod de transport v 13.9 13.9 m/s
Acceleratie vehicule/moduri/transport a 1 1 m/s2
Durata timpului vehciulului in statie/mod de trasnport Ts 20 20 s
Timpul de asteptare in statia de calatori Tw 450 300 s
Timpul de iesire din statie - calatori Tc 180 180 s
Frecventa regulara F 4 6 veh/h
Ponderea timpului de acces in statie wg, 2.2 2.2
Ponderea timpul de asteptare in statie wy,, 1.5 1.5
Ponderea timpului de iesire din statie We 1.1 1.1
Costul timpului calatoriei 4.5 4.5 €/h
Costul de operare/vehicul/mod transport 90 90 €/h
Subventii Ts ? ? €/km
Cost Bilet calatorie T 0.12 0.12 €/km
Cererea pe kilometru patrat P 100 125 pas/km2
Coef!c!ent transport public- ( logit-mode-choise/logit- o 0.03 0.03 min—?1
elasticity)
Coeficient vehicul privat (logit -mode-choise) [ 0.08 0.08 min—1
Viteza medie - vehicul privat 4.2 4.2 m/s
Restrictii Parcare (penalitate) 300 300 s
Timpul de referinta pentru acces (logit- elassticity) 300 300 s
Viteza de referinta in trafic 5.6 6.9 m/s
Timpul de referinta- asteptare 450 300 s
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OL:Ti 02: Ti
Medie .. " O4:Profit  O4Prifit 05:Cost O5:Cost ..  ©
Calatorie . . . .. calatorie
. .. L. .. Europen . Maxim Maxim  minim Minim .
Analiza - Obiective Orase Mici/Medii Minim minim
Logi
. . Logit mode- logit- g8 Predeter Predeter
Tipul Cererii de Transport M/E Predeter . ... mode- . .
. chopise elasticit . minat minat
minat chopise
Spatiere statii (m) 350.00 450.00 1,000.00 950.00 650.00 600.00 700.00
Spatiere trasee (m) 500.00 500.00 2,600.00 2,100.00 900.00 650.00 @ 900.00
Densitate statii (/km 5.70 5.70 0.40 0.50 1.70 2.60 1.60
Densitate linii (km/km?2) 2.00 2.00 0.40 0.50 1.10 1.50 1.10
Frecventa Vehicul/ora 4.00 4.00 4.00 4.00 4.00 4.00 5.90
Timpul calatoriei (min) 22.10 22.10 29.30 27.30 22.50 21.60 20.10
Ponderea timpului caltoriei (min) 30.00 30.00 49.50 45.10 33.50 31.30 30.20
Cost operator (Euro) 75.00 65.00 20.00 25.00 67.00 95.00 95.00
Eficienta costului operational 46.00% 53.00%  294.00%  191.00% 108.00% 79.00% = 79.00%
Profit estimat (euro) -88.00 -67.00 17.27 10.45 2.27 -9.09 -9.09
Cost total estimat (euro) 301.00  290.00 297.73 227.27  274.09  280.45 -271.82
Patronaj - Transport public ¥ 100.00 100.00 77.00 63.00 96.00  100.00 100.00
Cost operational per calator(euro) 0.75 0.65 0.12 0.18 0.31 0.43 0.43
Cost total /calator (euro) 3.01 2.90 3.87 3.60 2.85 2.80 0.45

Nota: Aria de Competentd ADI - SMTT este echivalentul oraselor mijlocii ( peste 500 mii locuitori)
Media calatoriei orase mici, zona medie =3,5 km

Media calatoriei orase medii, zona medie = 8 km
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8. ANALIZA SISTEMULUI DE TRANSPORT PUBLIC ACTUAL
8.1. Identificarea Zonei Metropolitane de Transport

Zona Metropolitana Timisoara (ZMT) este o zona cu o populatie de 468.162 de locuitori si 0
densitate de 68.9 loc/km2, fiind una dintre cele mai importante zone metropolitane din
Romania.

PIB-ul la nivel regional, este cu mult peste media nationala fiind a treia zona metropolitana ca
participare la PIB national, dupa Bucuresti si Cluj.

Din punct de vedere economic si demografic, zonele metropolitane ale tarii sunt foarte
importante deoarece concentreaza peste 65% de persoane ocupate si care genereaza peste 75
% PIB. Astfel, se impune necesitatea unui sistem de transport metropolitan adecvat.

Necesitatea unui sistem de transport metropolitan eficient, a unei bune calitdti a vietii si a
mobilitdtii a devenit imperativd datoritd procentului ridicat de oameni care traiesc, 1si
desfasoara activitatea.

Cresterea si diversificarea volumului activitatilor, extinderea asezadmintelor urbane, au facut
ca retelele de transport existente sau adaptate empiric sa nu mai corespunda nevoilor sociale
si astfel s-a ajuns la cresterea timpului de deplasare a persoanelor in sistemul de transport in
comun, cresterea timpului pentru transferurile de persoane in/de la origine la destinatie,
devine conditionat, iar lipsa alternativelor este vizibila la nivel de mobilitate. Aglomeratia si
non-continuitatea drumurilor si modurilor de transport cu alternative la nivelul zonei
metropolitane au creat la nivelul Timisoarei si al ariei metropolitane 0 zona dezordonata.

Conform estimarilor rezultate din studiile in acest domeniu, relatia dintre transportul public si
privat, la nivel national este :

- 75 % transportul privat
iar
- 25 % transport public

Transportul metropolitan din aria de competentd a ADI- SMTT se poate asuma cu ajustarile
de rigoare c@ se mentine in aceste valori.

In timp ce deplasarile in mijloacele de transport privat au crescut, sistemele de transport public
au evoluat lent in ceea ce priveste adaptarea retelei de transport, a modernizarii infrastructurii
de transport, a sistemelor de gestiune a transportului public, a dimensiunii vehiculelor, a
retnnoirii flotei, etc.

Planul de crestere durabild acopera polul de crestere Timisoara, format initial din municipiul
Timisoara si comunele Becicherecu Mic, Bucovéat, Dudestii Noi, Dumbravita, Ghiroda,
Giarmata, Giroc, Mosnita Noua, Ortisoara, Pischia, Remetea Mare, Sacalaz, Sag, Sanandrei,
Sanmihaiu Roman si se refera la perioada 2016 — 2030, dar ulterior s-au adaugat pana la 32
de UAT-uri. Acest pol de crestere este analizat si prezentat deoarece ne indica potentialul de
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crestere al cererii de transport in comun pe aceasta zona, care include majoritatea localitatilor
asociate in ADI — SMTT.

Zona de acoperire a PMUD POLUL DE CRESTERE TIMISOARA
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Se considera ca fiind arealul circular al comunelor din jurul Timisoarei, si se imparte in
doua subzone:
- zonade nord, est si sud-est - pe axele spre Lipova, Lugoj, Giroc, Arad si Buzias,
cu ritmuri de crestere demografica si innoire edilitara semnificative;
- zona de vest - pe axele spre Sannicolau Mare, Jimbolia, Becicherecu Mic si
Moravita

Z.M.T - este zona de dezvoltare care cuprinde: Municipiul Timisoara, Orasul Recas,
Comunele: Becicherecu Mic, Bucovat, Biled, Cheveresu Mare, Dudestii Noi, Dudestii Vechi,
Dumbravita, Ghiroda, Giarmata, Giroc, Jebel, Liebling, Mosnita Noua, Masloc, Ortisoara,
Parta, Padureni, Pischia, Peciu Nou, Remetea Mare, Sacosu Turcesc, Sag, Sacalaz, Sdnandrei,
Sanmihaiu Roman si Satchinez.
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Harta localitatilor propuse pentru asocierea in zona Metropolitana care excede polul de

crestere Timisoara.

SANMIHAIU
ROMAN

PADURENI

Total populatie Z.M.T la 1 Tulie 2016

Suprafata :
Densitate loc/km2:

468.162,00 locuitori

2439,86
192,00

Km2
loc/km?2

Timisoara se identificata ca municipiu de Rang 1 si centru al zonei de studiu in care se pot
identifica urmatoarele cartiere istorice:

Cartierele Istorice ale Timisoarei

Cetate Elisabetin Fabric Martirilor Sever Bocu
Aradului Fabric Medicinei Soarelui
Blascovici Fratelia Mehala Steaua

Braytim Freidorf Modern Sagului

Ciarda Rosie Ghiroda Odobescu Tipografilor
Circumvalatiunii Girocului Olimpia _Stadion Torontalului
Complexul Studentesc losefin Plavat UMT- Pad. Verde
Dambovita-Sag Kuncz Plopi

Calea Sagului Lipovei Ronat

Dupa anumite alte harti aceste centre sunt mai multe , mai divizate dar impreuna creeaza

totalul.
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Timisoara este definitd de asemenea ca parametri de interes, din punct de vedere al cererii de
servicii de transport in comun:

Necesarul de Acoperire Teritoriald, Suprafati = 130,5km?

Totalul posibilei Cereri pentru deservire (Populatie estimata 2020) este de 333.058
locuitori, potentiali utilizatori.

0 o</ ha S0 toc f ha 300 loc / ha

| |

Imagine densitatea populatiei, pe cartiere, Timisoara la nivelul (sursa SIDU-TM), in care
este definita ca o medie 300 locuitori/hectar.

Ca zona metropolitand si municipiu de Rang 1 - Zona Urbana Functionala (R-50 km), se pot
identifica 550.000 potentiali utilizatori.

Dupa incheierea lucrarilor pentru dezvoltarile imobiliare de mare impact precum si
repozitionarea activitatilor economice majore, Se poate vorbi de un impact major, atat asupra
densificarii Timisoarei ca utilizatori si a zonei metropolitane, cat si faptul ca aceasta este
relationata direct cu redefinirea rutelor si retelei in ansamblu.

Aceasta ne indicd ca, la nivel de cerere de serviciu de transport, ne putem confrunta cu
centroizi de cerere mare pe arii restranse, ceea ce ne atentioneaza asupra capacitatii de
transport pentru acele zone.
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8.2. Analiza evolutiei demografice a populatiei - fundamentul cererii de transport

Schimbarile NUMARULUI POPULATIEI DIN URBAN - RURAL (2007 - 2011)

4

Din analizele acestei directii de studiu privind motivatia cresterii populatiei cu efect asupra
cererii de transport public, putem observa ca in judetul Timis s-a inregistrat o crestere a
populatiei de aproximativ 10% in perioada 2011-2020 (nefiind luate Tn calcul persoanele care
nu si-au declarat rezidenta, fiind astfel posibila o crestere de pana la 15%; poate cea mai
semnificativa crestere demografica din ultimii ani.

Aceasta crestere demografica s-a datorat absorbtiei de populatie activa datoritd deruldrii
programelor de dezvoltare economica, pe baza cresterii gradului de absorbtie a fondurilor EU.
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Localitatile care aproape ca si-au dublat sau triplat numarul de locuitori in ioada 2007-2017

Valorile din grafic re, inta cresterea populatiei, in procente. Sursa datelor: INS
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Cresterea populatiei in localitatile periurbane Timis — marcate cu rosu
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Localitdtile cu cresteri de populatie sunt in jur de 40-55 % din totalul localitatilor judetului
Timis, iar cele cu cresterile cele mai accentuate sunt grupate in jurul municipiului Timisoara:
Dumbravita (212.5,6% -300 %) , Ghiroda (20,4%), Remetea Mare (16,8%), Mosnita Noua
(92.44% -150%), Sacosu Turcesc (20,1% -30%), Giroc (178.9 %- 300 %), Sag (15,4% -25%),
Sanmihaiu Roman (40,8% - 55%), Sacalaz (16,8%), Dudestii Noi (17,1%) S&nandrei (16,1%),
iar dintre orase, Jimbolia inregistreaza o crestere de populatie mai semnificativa (14,4%).
Ierarhia urbana in regiunea de Vest este prezentata in imaginea de mai jos.

TIMISOARA
I -
Caransebes Resgita Brad Deva Hunedoara Lupeni Orastie Petrosani Vulcan Lugoj
" S s : > > > > > >
Anina Baile Herculane
1l r v o 5 - Fan 5
R — <
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Timisoara este clasificat ca fiind un municipiu de Rangul I la nivel , centrul polarizator si
totodatd orasul cu cele mai importante functii administrative din cadrul regiunii. Pe langa
faptul ca este cel mai mare oras din punct de vedere numeric si ca detine un important rol
administrativ, Timisoara este si un important centru universitar si medical. Rangul doi
cuprinde 11 municipii de importanta interjudeteana si judeteana, dintre aceste mentionand aici
municipiile - resedinta de judet Arad, Deva si Resita. Rangul trei cuprinde orasele din cadrul
regiunii, 30 la numar.

8.3. Transportul public - pilon al mobilitaitii

Studiile privind capacitatea de transport, usurinta si eficienta tranzitului sau a deplasarii

-----

oamenilor si marfurilor pe un teritoriu, prioritizarea accesibilitatii, etc., ne arata ca populatia
are nevoie de a trece printr-un spatiu specific intr-un anumit timp si cu o viteza adecvata.

Termenul de mobilitate zilnica este determinat de suma calatoriilor individuale, deoarece
acesta devine punctul de pornire al analizei pentru politicile teritoriale de transport public,
masurabile la nivelul unui teritoriu.

Prin urmare, mobilitatea modernd reprezinta suma deplasarilor individuale la o viteza data
care face posibil accesul la piata muncii, (locurile de munca), accesul de bunuri si servicii
pentru populatie, accesul catre centrele culturale si administrative etc.

Cand deplasarile oamenilor devin direct legate de utilizarea diferitelor mijloace de transport,
0 noud inegalitate apare Tntre numarul mare de persoane ce utilizeaza transportul public, care
se deplaseaza mai usor, si cei care se deplaseaza pietonal, Tn consecinta utilizatorii
transportului public avadnd mai mult acces la activitatile metropolitane.
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Ca atare, este imperativ sia se adapteze politicile de transport locale care sa organizeze
mobilitatea la cele mai diverse caracteristici individuale: niveluri de venit, varsta, capacitate,
gen etc., dar si la ritmurile inegale temporale si spatiale disponibile din localitati: centru-
periferie, zi-noapte, saptamana-sarbatoare publica.

Tn cea mai mare parte a lumii si prin politici de transport care favorizeazi utilizarea masinii
private, cetatenii mai putin capabili sa foloseasca acest mijloc de transport sunt afectati si
marginalizati atunci cand vine vorba de mobilitate, deplasare in localitate.

De aceea, o mare posibilitate de miscare garanteaza eficienta functionald si productiva a
mecanismului de mobilitate pe teritoriu.

Mobilitatea a devenit una dintre primele conditii pe care trebuie sa le indeplineasca sistemul
social. Mobilitatea a fost o activitate vitald pentru functionarea oraselor si evolueaza continuu
datorita: cresterii timpului de deplasare de la origine la destinatie si a distantei fata de traseele
accesibile mobilitatii in parametrii optimi, care motiveaza deplasarea si dispunerea
activitatilor pe teritoriul urban.

In ultimele decenii, din cauza modificarilor functionale si morfologice, distanta dintre locatie
a activitatilor zilnice ale oamenilor a crescut, ceea ce are un impact direct asupra perioadelor
de transfer ale persoanelor. In consecinti, a existat o crestere a programului de lucru de la
traseele dintre casa si serviciu.

Conform bugetelor urbane, economice si sociologice, traseele scurte au fost substituite in timp
in favoarea traseelor lungi. Cresterea mobilitatii nu numai ca are un efect asupra timpilor de
deplasare si a distantelor, ci provoaca suplimentar si o crestere a costurilor de cilatorie, atat
cele directe cat si costurile indirecte si costul timpului petrecut pe traseu de la origine la
destinatie. Trebuie sd analizdm mobilitatea, acum mai mult ca oricind, pornind de la
masurarea parametrilor directi care se schimba frecvent, pana la evaluarea calitatii vietii.
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8.4. Mobilitatea in contextul P.M.U.D.

B T

Zona Metropolitana

Harta principalelor zone urbane ale Romaniei
Analiza mobilitatii urbane - prin prisma P.M.U.D.

P.M.U.D. - urmareste crearea unui sistem de transport durabil, care sa satisfaca nevoile
comunitatilor din teritoriul sau, vizand urmatoarele cinci obiective strategice:

1. Accesibilitatea — Punerea la dispozitia tuturor cetdtenilor a unor optiuni de transport
care sa le permita sa aleagd cele mai adecvate mijloace de a calatori spre destinatii si
servicii cheie. Acest obiectiv include atat conectivitatea, care se refera la capacitatea
de deplasare intre anumite puncte, cat si accesul, care garanteaza ca, in masura in care
este posibil, oamenii nu sunt privati de oportunitdti de céldtorie din cauza unor
deficiente (de exemplu, o anumitd stare fizicd) sau a unor factori sociali (inclusiv
categoria de venit, varsta, sexul si originea etnica);

2. Siguranta si securitatea — Cresterea sigurantei si a securitatii pentru calatori si pentru
comunitate in general;

3. Mediul — Reducerea poludrii atmosferice si fonice, a emisiilor de gaze cu efect de sera
si a consumului energetic. Trebuie avute In vedere in mod specific tintele nationale si
ale Comunitatii Europene in ceea ce priveste atenuarea schimbarilor climatice;

4. Eficienta economicd — Cresterea eficientei si a eficacitatii din punctul de vedere al
costului privind transportul de calatori si de marfs;

Calitatea mediului urban — Contributia la cresterea atractivitatii si a calitatii mediului urban
si a proiectdrii urbane in beneficiul cetdtenilor, al economiei si al societatii Tn ansamblu.
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8.5. Motive care au dus la destructurarea sistemului de transport public in Zona
Metropolitana

Transportul public local de calatori in aria de competenta a ADI — SMTT este parte a
mobilitdtii urbane regionale cu o pondere ridicata, asumata prin contractul de prestari servicii
publice de transport in comun.

Implementarea conceptului de mobilitate urbana durabila, ca parte a conceptului general de
conectare a asezamintelor umane si deservirea acestora pentru deplasdrile catre locatiile de
interes socio-economice, culturale, educationale etc, plus rezolvarea deficientelor vizibile la
nivel de infrastructura a sistemului de transport public, in principal reteaua de transport, este
0 necesitate pentru comunitate. Actualmente, sistemul de transport public functioneazd pe
baza unei arhitecturi de retea si a unei infrastructurii proiectate pentru un model economic de
dinainte de 1989, iar astiazi modelul economic este al unei economii de piata libera, pe baza
liberei circulatii si libera decizie a cetatenilor de a locui si lucra unde le este mai convenabil.
Acest aspect a dus la schimbari semnificative in ceea ce priveste structura si densitatea
populatiei active la nivel regional.

Pe scurt, ca descriere, administrarea si gestiunea transportului in comun actual la nivel
metropolitan, se realizeaza ca o continuitate a modelului proiectat cu decenii in urma, pe
baza metodelor si modurilor de transport perpetuate dinainte de 1989, dar care s-a deteriorat
semnificativ de-a lungul timpului. Reteaua de transport si infrastructura pentru transport
public au fost construite incepand din anul 1886 pana in 1990, cu introducerea a noi moduri
de transport pe masura ce evolutia tehnologica in materie de mijloace de transport a progresat,
dar care au satisfacut necesitatile vremurilor si modelele economic— sociale. Sistemele de
transport de dinainte de 1989 au tinut cont de conectarea asezamintelor umane, societatilor
comerciale si institutiilor socio-economice, _iar modurile de transport urbane au fost conectate
cu retelele de transport feroviare regionale de calatori si transportul public rutier regional.
Odata cu schimbarea modelului economic de dupda 1990, extinderea si diversificarea
asezamintelor umane, iesirea masivd a populatiei active din cartierele sociale, scoaterea
industriilor din interiorul oraselor, a facut ca sistemul de transport public sa nu mai corespunda
necesitatilor reale. Calitatea serviciului de transport a scazut accelerat fiind, in primul rénd,
nesatisfacatoare din punct de vedere al acoperirii teritoriale. Lipsa de asigurare a intretinerii
pe baza unui program determinat si bugetat pentru infrastructura de transport public,
a condus la o deteriorare acceleratd a retelei de transport si implicit a atractivitdtii sistemului
de transport public pentru cetateni. Odatd cu procesul tehnologic in domeniul mobilitatii
urbane, cu expansiunea urbana si repozitionarea geografica a platformelor economice, dar si
structura activitatilor moderne, reteaua de transport public a ramas cu o buna parte in afara
cererii reale de serviciu de transport public. Cu toate ca in aceasta perioada de timp s-a incercat
readaptarea din mers a retelei de transport, pentru diferitele moduri de transport, aceasta nu s-
a facut pe baza unui model specific sau un proiect conceptual si astfel nu a rezolvat cererea
de serviciu.

Astfel, problemele de mobilitate au crescut exponential, la fel si repulsia utilizatorilor fati
de sistemul de transport in comun care, in general, este considerat de proastd calitate,
lent, periculos, deteriorat ca infrastructurd, fiind un sinonim al sardciei.

Trecerea peste acest impediment de a aduce populatia iardsi in mijloacele de transport public
este posibil, atat prin masuri coercitive — impunere de restrictii de tip City of London, precum
si 0 constientizare sustinuta de masuri pentru respectarea mediului ambiental ca un bun
comun intangibil. Un alt set de posibile masuri sunt cele legate de sanatate, poluarea fiind un
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agresor direct asupra sanatatii populatiei, iar ca atare, masuri directe pot fi impuse. Toate
acestea sunt posibile doar cu un sistem de transport public ATRACTIV.

8.6. Zonele conflictuale in cadrul mobilititii — P.M.U.D.

Modificarea structurala a societdtii in ansamblu, conduce la necesitatea unei analize si
diagnoze detaliate precum si o urgentd proiectare a unei arhitecturi de retea noua pentru
sistemul de transport metropolitan, ca sistem integrat de transport, pentru a da valoarea
care-i corespunde transportului public in cadrul mobilitétii urbane, iar pentru aceasta vom face
apel la toate studiile de specialitate existente atat la nivel urban cét si la nivel regional.

Analiza mobilitatii prin aplicatiile specializate la nivel de P.M.U.D. arata ca exista tronsoane
si intersectii in care congestia este mai mare in perioada dintre orele ,,de varf” (de la amiaza
si inceputul dupa amiezii) decat in ora ,,de varf’ de dimineatd. Aceste tronsoane trebuie
retinute pentru a evita restrictiile, conflictele si frictiunile cu restul de participanti in trafic, dar
care ne indica faptul ca n aceste zone trebuie sa intervenim cu masuri si actiuni specifice.

Scheletul retelei de transport la/si acces din zona metropolitana pe axele de circulatie
principale sunt redate in imaginea planului de mai jos

Reteaua - Schelet - Artere, Drumuri Colectoare, Strdazi Urbane Aglomerate

Conform studiului PMUD, majoritatea conflictelor sunt generate de traficul circular care este
nevoit sd utilizeze legaturile radiale din cauza faptului ca inelele de circulatie sunt intrerupte,
conditionante. De aceste aspecte se va tine cont de asemenea in cadrul proiectarii si definirii
retelei de transport public metropolitan.

Principalele sase zone cu conflicte functionale identificate la nivel de PMUD pe reteaua
rutierd din municipiul Timisoara sunt: Calea Sagului, bd. Liviu Rebreanu, str. Stefan
Octavian losif, str. Andrei Saguna, str. Simion Barnutiu si Calea Dorobantilor, datorate in
principal transportului de marfuri cu camioane.
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Conlflicte functionale 1n reteaua rutiera urbana (reprezentate cu verde pe hartd): Traficul de
autoturisme aflate in tranzit interurban prin zone rezidentiale (stdnga) si traficul de
camioane aflate in tranzit prin zone rezidentiale (dreapta)- conditionante de care tinem cont
pentru proiectarea noii retele de transport public - sursa studiu PMUD

Cig

Ciarda i

Conflicte functionale in reteaua rutiera urbana (reprezentate cu verde pe harta): Utilizatori
vulnerabili neprotejati pe artere (stdnga) si Activitate locala intensa pe artere (dreapta) -
sursa studiu PMUD
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Conflicte functionale in reteaua
rutiera urbana:

Suprapunerea traficului radial si al
celui circular

Sunt definite la nivelul PMUD trei sub-bretele care compun reteaua-schelet (artere + drumuri
colectoare + strazi urbane aglomerate), dupa cum urmeaza, imaginea de mai sus dreapta, de
care trebuie sd tinem cont ca si conditionanta in realizarea Proiectului privind Arhitectura de

Retea:

- Arterele sunt drumurile care corespund celor sapte intrari radiale in Timisoara,
precum si cele mai importante legaturi dintre fiecare pereche de drumuri radiale
adiacente, cu exceptia cadranului acoperit de centura existentd. Arterele nu includ
tronsoanele de 1angd centrul orasului care nu au o functie de tranzit semnificativa.

- Drumurile colectoare sunt drumuri care fie continua natural unele dintre artere,
indeplinind totodatd o functie apropiatd de a acestora, fie acopera parti ale orasului

situate relativ departe de reteaua de artere.

- Setul de strazi urbane importante a fost ales in functie de capacitatea acestora, de
volumul de trafic si de importanta lor in reteaua urbana.

Penalititile de Timp — in zonele conflictuale la nivelul Timisoarei

Serviciul de transport public analizat din punct de vedere al penalitatilor de timp
inregistrate pe diversele artere sunt prezentate mai jos, atat pentru orele de varf si in afara

orelor de varf
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Legend
. Public Transport LOS - AM

Level of Headway Commenton frequency
Service (minutes) LOS

<=5 mins High frequency service
<=10 mins "Turn up and go" service
<=20 mins Good service

<=30 mins Reasonable service
<=60 mins Base service

>60 mins  Infrequent service

Nivelul serviciului in reteaua de transport public urban din Timisoara — ora de varf de
Dimineata
W /

Legend
" public Transport LOS - IP

Level of Headway Comment on frequency

(minutes) LOS

<=5 mins High frequency service
<=10 mins "Tum up and go" service
<=20 mins Good service

<=30 mins Reasonable service
<=60 mins Base service

>60 mins  Infrequent service
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Nivelul serviciului in reteaua de transport public urban din Timigoara — perioada
dintre varfuri

Din analiza PMUD reies atentionari cu implicatii majore la nivel de retea de transport si
conflictele, restrictiile care pot aparea in procesul de analiza si identificare a solutiei optime
pentru noua retea de transport, cel putin la nivel de arhitectura de retea.
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9. MODURI DE TRANSPORT IDENTIFICATE TN ARIA DE COMPETENTA
A ADI-SMTT.

Modurile de transport participante la atingerea obiectivelor prevazute in PMUD:

Pietonal Bicicleta

Wahicul

Sofer Singur -Tramvai

- -Autobuz
Transport .
bii -Troleibuz
. “ehicul sofer + e -Microbuz
pasager aporase
Transport
| I

rAoto Discretional -Autobuze
-Microbuze

L Taxi Regional

MNational si
International

Dezvoltarea si modernizarea sistemului de transportul metropolitan, ca parte a mobilitatii
urbane si reproiectarea Arhitecturii Retelei de Transport Public aduce avantaje semnificative,
dar are si foarte multe puncte slabe pentru asigurarea unui sistem de transport atractiv pentru
cetateni.

Puncte Slabe ale sistemului de transport | Puncte Forte ale sistemului de transport
metropolitan actual metropolitan actual

» Reteaua de drumuri publice prezintd | » Raspunde necesitatilor de transport
insuficiente majore privind calitatea si pentru  conectarea  asezamintelor
siguranta in trafic; omenesti cu platformele economice din

> Reteaua de transport cai ferate este aria periurban Timisoara,
practic deconectatda de la sistemul de | » Faciliteaza accesul cetatenilor la
mobilitate regionala serviciile institutiilor —administrative,

> Lipseste sau dupa caz este grav culturale, medicale si educationale;
deteriorata  infrastructura  specifica | » Este indreptitit de a beneficia de
pentru reteaua de transport public (lipsa politicile europene de dezvoltare a
- pozitionarea statiilor, accesul in statii, diverselor moduri de transport public,
digitalizare, benzi rezervate, timpi ca parte a sistemului de mobilitate;
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suplimentari semaforizare, intersectii
conflictive etc);

Lipsesc statiile intermodale pentru
preluarea calatorilor Tn nodurile majore
de schimbare a modurilor de transport;
Lipsesc metodologiile pentru aplicarea
politicilor privind biletul unic pe zone si
multiplii operatori;

Lipsesc politicile de implementare
masuri si actiuni specifice de fluidizare
a transportului public;

Lipsesc programele de dezvoltare
pentru transportul public, atat pe termen
scurt 3-5 ani, cat si politicile pe termen
mediu si lung;

Lipsesc politicile si programele de
intretinere curentd a retelei de transport
public, ceea ce afecteaza grav
ATRACTIVITATEA sistemului de
transport public;

Lipsesc depouri adecvate, dotate cu
echipamente specifice pentru
mijloacele de transport moderne;
Costul calatoriei nu acopera costul
operatorului — exista un dezechilibru
intre costul utilizatorului si costul
operatorului, motiv pentru care se
impune o analizd profunda in ambele
directii.

> Asigura utilizarea facila a sistemului de

transport metropolitan prin politicile
tarifare pentru diverse moduri de
transport; troleibuz, autobuz, autobuz
electric, microbuz, tramvai;

Sustine crearea de noi locuri de munca

asigurdnd  posibilitatea  mobilitatii
pentru forta de muncd din zona
metropolitana;

Asigura mobilitatea si transportul
public pentru noile cartiere rezidentiale
si localitatile din zona metropolitand;
Dispune de mijloace de transport
moderne pentru mai multe moduri de
transport;

Dispune de personal calificat si
organizeaza cursuri autorizate pentru
formare  profesionala vatmani si
operatori;

Cost mic pentru utilizator;

Existda multiple facilitati si subventii
din partea UAT-urilor pentru asigurarea
transportului public pentru populatie.

9.1. Analizd Arhitectura Retea Existenta in aria de competenta a ADI - SMTT

Informatiile cartografice Impreuna cu analiza planurilor disponibile in sistemul de transport
public actual ne permit o vizualizare si evaluare a retelei de transport actuale, retea pe care 0
vom supune comparatiei cu modelele teoretice.

Cartografierea retelei de transport actual este prezentata in imaginile de mai jos pe moduri de
transport.
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Reteaua actuala de transport public aflata in aria de competenta ADI — SMMT —
, Autobuz ---, Troleibuz ---

9.2. Analiza parametrilor de performanta ai serviciului de transport in comun din aria
de competenti a ADI - SMTT — actuali.

> Parametrii de exploatare retea si viteza comerciali

Parametrii de exploatare a retelei de transport actuale au fost identificati din rapoartele anuale,
ale operatorului de transport unic. Datele analizate sunt prezentate in tabelul de mai jos, sunt
preluate din raportarile oficiale, dar nu corespund metodologiei specifice pentru calculul si
Tntocmirea acestor date specifice parametrilor de performanta.

Masurarea parametrilor de performanta privind serviciul de transport public este o obligatie
care apartine in exclusivitate , ADI — SMTT functiune delegata expres C.S.P., din partea
UAT-urilor si implicit al Primariei Municipiului Timisoara

Indicatorii de performanta in raportati in 2019 si Sem 1 2020 - confrom rapoarte oficiale S.T.P.T

. " . . Timp mediu
Viteza Viteza Timp mediu .
) . N .. asteptarefn 1 ~wrw. ., Totalore Totalore Total Km e
Cormeciala Cormeciald asteptare in statii i . Calatorii/ Calatorii/K | ) Totla Km L. Total Calatorii
. . statii 2019(in circulate  circulate o realizati 2020
medie 2019 - medie 2020 2019 ( ore de km 2019 m- 2020 realizati 2019 Raportate
afara ore de 2019 2020 (Sem1) (Sem1)
km/h -km/h varf
varf
Anul 2019 13.70 13.70 7.40 26.20 33.00 33.00 152,179.00 74,523.00 2,293,079.00 1,048,828.00 107,417,666.00
Anul 2020
-S1 13.36 13.26 8.30 28.30 20.00 20.00  89,851.00 44,410.00 1,223,988.00  606,272.00  36,900,726.00
Estimat
Optim 16.58 16.58 9.20 25.40 15.00 15.00 recalculare recalculare reclaculare reclaculare recalculare

Notd: Date rezultate din raportaruile auditate ale STPT

Timpul mediu - estimat conform grafice de transport

Viteza Comerciald - este identitficata ca fiind ERANTA calculata - in formula aplicatd NU tine cont de opririle de la captul de traseu.
Total cdlatori platitori de bilete si abonamente - validate - estimate la 4.651.050 calatorii
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Identificam ca parametru critic - Viteza comerciala medie — raportata - = 14.55 km/ord —
valori rezultate din analiza rapoartelor anuale ale operatorului STPT

> Analiza capacitate de transport actuala - disponibila pentru deservirea
serviciului de transport public

Capacitatea de transport public existenta, este asiguratd in exclusivitate de catre operatorul
public, unicul contractat pentru asigurarea serviciului de transport.

Tn tabelul de mai jos sunt prezentate capacititile de transport public, pe moduri de transport,
n functie de programul orar mediu pus n aplicare pana in prezent.

Medie
Caopacitate de Transport Capacitate Capacitate [Capacitate
P o p. Numar |Capacitate p, Medie Capacitate p . P .
raportata in 2019 ( la nivel de ) i Neta o Utilizatd/in |Totald
X Vehicule |/Vehicul Utilizatd/Ora de Varf L.
vehicule) Vehucule afara oelor |Angajata
de varf
Microbuze 20 36 720 8640 9504 18144
Autobuze Articulate 30 150 4500 54000 59400 113400
Autobuze 12 m 55 86 4730 56760 62436 119196
Tramvaie 46 165 7590 91080 100188 191268
Trleibuze 50 90 4500 54000 59400 113400
Total Capacitate Angajata/zi 201 22400 264480 290928 555408
Total Capacitate Angajata in 2019 202723920

Datele din tabel ne indica ca, in 2019 s-au declarat ca efectuate 179.5 mil de calatorii, iar
capacitatea neta este de 202,7 mil de calatorii, existand astfel o disponibilitate de capacitate
de transport 12.9 %, in conditiile unor frecvente destul de reduse.

O prima interpretare Tn analiza datelor din tabelul de mai sus in coroborare cu harta rutelor
existente, este lipsa de acoperire teritoriala si frecventa a serviciului de transport public. Daca
comparam frecventa medie actuald cu frecventa medie optima de 10 min. intre treceri,
capacitatea de transport disponibila ar asigura teoretic un numar de 392.5 milioane calatorii.
Chiar si in conditiile aplicarii coeficientilor de corectie tot vom avea un exces de capacitate
de transport.

Capacitatea disponibila utilizata judicios si eficient, Intr-o noua retea de transport care sa
acopere teritorial cu o spatiere corecta a rutelor ( medie 600 — 800 m distanta Tntre rute), poate
oferi un grad de atractivitate corespunzator.

» Costul Social

Indicatorii de performanta ai retelei de transport public aferenti timpului petrecut de catre
utilizator in reteaua de transport public, influenteaza in mod direct - COSTUL SOCIAL. Acest
cost se datoreaza performantei scazute a sistemul de transport deservit de o retea de transport
tot mai ineficienta.

Prin introducerea datelor existente inregistrate in reteaua de transport actuala si asignand
costul social estimat, pentru fiecare fractie de timp petrecut de catre utilizator Tn reteaua de
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transport actuala, observam valori extrem de mari in ceea ce priveste COSTUL SOCIAL
suportat de catre societate si cetatenii Timisoarei si din zona metropolitana.

. . . Timpul

Indicatori de Performanta/an raportat . 5 . . X
mediu al T_mediude Timpul mediu de Total cost social

la2019 - COST SOCIAL actual ESTIMAT =~ . . . . . .
calatorieiin  Numar mediu de asteptarein acces in vehicul Transport in
vehicul (min) statii parcurse  statie (min) (min) comun (€)

Timpul mediu al calatoriei -ora de varf 21.00 8.00 8.30 0.08

Cost social (RON) (70%) 9.25 7107 0.11 53,577,716

Timpul mediu al cdlatoriei -in afara

orelor de varf 18.00 8.00 26.63 0.08

Cost Social (RON) (30%) 7.93 22.76 0.11 42,981,297

Cost mediu social /sist transport (€) 96,559,013

Costul social, din pacate, nu este suportat pe o facturd directd, dar asta nu Inseamna ca nu
existd. Dimpotriva, acest cost exista si este suportat de catre fiecare utilizator in parte, pe langa
costul titlului de calatorie.

Costul social pentru reteaua existenta este bazat pe incarcarea medie a vehiculelor la ora de
varf, cu o vitezd comerciala medie de transport in retea de 14.55 km/ora, rezultatd din
rapoartele oficiale ale companiei de transport. Totusi, aceasta raportare nu reflecta realitatea,
deoarece nu este luat in calculul formulei vitezei comerciale, stationarile de la capatul rutelor.
Aceste aspecte ne vor obliga sd introducem parametrii de ponderare teoretici pentru a
identifica viteza comerciala reala.

Daca indicatorii de performanta ar intra in normalitate, iar viteza comerciala ar fi reala cu o
medie de 16 km /ora, coroborat cu reducerea celorlalti timpi ai utilizatorului din retea, vom
putea observa ca, COSTUL SOCIAL se va reduce semnificativ, vezi tabelul de mai jos.

: C . Timpul Timpul
Estimare Indicatori de Performanta . ) . . .
mediu al mediude  Timpulmediude  Total cost social
COSTSOCIAL OPTIM - reteade . . . .
calatoriei  Numar mediu de asteptare  acces in vehicul Transportin
transport performanta : ) ) )

(min) statii parcurse  (min) (min) comun (€)

Timpul mediu al cdldtoriei -ord de varf 14.00 8.00 4.00 0.04

Cost social (RON) (70%) 6.17 3427 0.14 31,652,435

Timpul mediu al calatoriei -in afara f

orelor de varf 12.00 8.00 1332 0.04

Cost Social (RON) (30%) 5.29 11.38 0.14 23,446,635

Cost mediu social /sist transport (RON) 55,099,070

» Motivele pentru care este utilizat serviciul de transport public Tn comun, la nivel
european si cu mare acuratete si la nivel national, versus vehiculul privat sunt
redate Tn tabelul de mai jos.

Pagina 76 din 154



Asociatia de Dezvoltare
Intercomunitara Metropolitana

Motive pentru utilizare transport public | Motive pentru utilizarea transportului privat
identifcabile la nivel europ. si nat. si ambitul ADI-SMTT identificabile la nivel euroepan, national si ambitul
Este mai comod | 18.00%|ADI-SMTT

Nu dispune de un vehicul propriu 14.00%| Este mai comoc 26.00%
Circula mai linistit | 4.50%|Nu are alternativa 14.00%
Dificultate pentru parcare 12.60%| Dispune de mai multa libertate 4.50%
Mai ieftin decat vehiculul privat 19.00% | Dificiultate pentru parcare 12.60%
Mai rapid decat vehiculul privat 8.00%| Mai ieftin decat vehiculul privat 19.00%
Este mai putin contaminant 4.00%| Mai rapid decat vehiculul privat 8.00%
Nu dispune de alternanta 8.00%| Este mai putin contaminant 4.00%
Alte motive | | 11.90%|Nu dispune de alternativa 11.90%
Total 100.00%| Total 100.00%

> ldentificarea motivatiei si necesitatii pentru care este utilizat sistemul de
transport public

Analizele realizate privind motivatia si necesitatea utilizarii sistemului de transport public
la nivel european, care coincide in ceea mai mare parte si la nivel national, sunt prezentate
n tabelul de mai jos. Aceasta analiza identifica potentialii utilizatori pe criteriul necesitatii
si ajuta la momentul luarii deciziilor privind determinarea si spatierea rutelor, spatierea
statiilor. Datele sunt prezentate in tabelul de mai jos.

Analiza motivatiei utilizarii Sistemului de Transport Public

Activitati Lucrative 21.20%
Activitati Educationale 11.20%
MOTIVATIA MOBILITATII OCUPATIONALE 32.40%
Cumparaturi 10.20%
Asistentda Medicala 3.40%
Vizite - Prieteni /Familie 4.10%
nsoire alte persoane ( batrani, copii etc.) 4.80%
Petrecere timp liber 2.90%
Pentru plimbare in aer liber 2.90%
MOTIVATIA MOBILITATII PEROSNALE 28.30%
Intoarcerea la domiciliu 33.50%
Total 100%

9.3. Arhitectura retea actuala — acoperire teritoriala - toate modurile de transport
incluse

Serviciul regulat din Municipiul Timisoara se realizeaza pe baza contractului de servicii
publice, incepand cu luna Octombrie 2020, prin autoritatea de transport public ADI- SMTT,
care este deservita ca operator pe baza contractului de servicii publice de catre STPT —
Societatea de Transport Public Timisoara, societate de transport public infiintata in anul 1868
prin Societatea de Tramvai cu Cale Ferata Timisoara.

Tn imaginile de mai jos este redat gradul de acoperire a serviciului de transport public, atat
pentru Timisoara, cat i pentru zona metropolitana.
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Din analiza realizata la nivelul retelei actuale, rezulta ca pentru Timisoara gradul de acoperire
teritoriala a serviciului de transport public poate fi estimat de 60 % din totalul suprafetei de
129,3 km2.

In ceea ce priveste spatierea rutelor existente, s-a constatat ca nu respecta nici un criteriu de
proiectare, fiind in ceea mai mare parte o retea mostenita istoric si adaptata empiric.

Suprapunerile de trasee si statiile comune sunt incluse in estimarea gradului de acoperire a
retelei de transport public. Suprapunerile de trasee sunt estimate la peste 30 % din total grad
de acoperire teritoriala declarat ca deservire serviciul de transport public.

In zona metropolitani avem o situatie mai buni, respectiv, gradul de acoperire este de 74,6
%, datorat in principal faptului ca localitatile sunt dispuse in lungul axului drumului principal
de circulatie, iar statiile asigura un grad de acoperire optim.
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Reteaua urbana — toate modurile de transport plus | Reteaua metropolitanda - moduri de
acoperirea serviciului prin statiile de calatori transport autobuz si troleibuz
Reteaua de transport actuala este deservita de cinci moduri de transport in partea urbana si
doua moduri de transport pentru partea metropolitana.

In urma analizei distributiei rutelor de transport pe moduri de transport, pentru fiecare zona,
n functie de caracteristicile economice, sociale si demografice, precum si pentru fiecare nod,
cele mai semnificative atribute fiind tipologie, reglare (semafor) si locatie printre altele, se
observa ca nu respecta o implementare pe baza analizei si parametrilor unei metode de studiu
si nici pe baza agregarii zonale ori pe baza densitatii populatiei, activitati comerciale sau
activitati economice.

De altfel din analiza dispunerii statiilor se observa ca nu avem urmarita o tipologie, de unde
ar rezulta gruparea zonelor cu distante (m) intre opriri sau variatia acestora in functie de
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densitate. Conform standardizarii, in functic de densitate statiile se spatiaza la distante de;
240m, 300m, 360m, 600m,... 845 . iar pentru zona metropolitana in comune, zona de influenta
a statiei este de pana la 2,5 km, considerandu-se ca se ajunge cu bicicleta sau vehiculul privat,
fiind posibila parcarea in aceste zone, inclusiv statiile CFR. Este evident ca punctele de oprire
in statii pentru reteaua existentd nu sunt reglate, mai ales in acele zone cu cea mai mare
intensitate a traficului, unde existenta anumitor elemente de control (semaforizare, intersectii
conflictuale, etc.) modifica in mod semnificativ functionarea corecta si de oprire 1in statie.

Tn tabelul de mai jos identificam la nivel european media spatierii statiilor, iar in partea de jos
a tabelului este prezentata spatierea statiilor pentru diversele moduri de transport la nivelul
retelei de transport

Orase la nivel European & ADI-SMTT Media Spatierii Statiilor (m)
Amsterdam (tramvai) 400
Rotterdam (autobus) 450
Rotterdam (tramvai)) 425
Haga (tramvai) 400
Haga (Autobus) 425
Utrecht 375
Zurich 350
Paris * 300
Londra * 425
Barcelona * 320
Viena * 375
Timisoara (tramvai) 417
Timisoara (autobus) 450
Timisoara (troleibuz) 516
Aria SMTT metropolitan (Autobus)** 650

* calculate proportional - relatie numar total de statii si lungime sistem transport
public
** raportate la media distantelor de pe teritoriul administrativ al UAT deservite

Analiza la scard macro aplicata la nivelul Intregii retele de transport tine cont de intrarile prin
axele principale, doar prin suprapunerea sistemului metropolitan de transport public. Sistemul
urban este deficitar insa, din acest punct de vedere, pe toate modurile de transport, acestea
fiind concentrate cu deservire in zona centrala traditionala a orasului, traversat de majoritatea
rutelor cu cel mai mic numar de potentiali utilizatori din populatia activa, pentru care este
alocat si un numar foarte mare de vehicule de transport public la care se adauga un numar
extrem de mare de vehicule private/ora si pe directie.

Tipologia retelei de transport pe axele principale in Timisoara, in general, este de doud benzi
pe sens cu o latime de 3 m pe banda. Deficienta constd in faptul ca in multe puncte sunt
prevazute parcarea vehiculelor private, de regula in baterie ceea ce reduce mult capacitatea de
transport pe aceste axe de transport.
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Pentru realizarea retelei existente nu a fost aplicat un program specializat sau modele teoretice,
algoritme specifice, etc., bazate pe date actualizate si nici o evolutie pentru generarea de rute
pentru transport public. Nu au fost generate rute ca rezultat al unui identificator specific de
arc, cu o origine asociata (de la) si o destinatie ( pana la), cu scopul de a crea o retea navigabila,
cu o tipologie care sa raspunda asocierii fiecarui arc un obiectiv - ( de la) si ( pana la) -
specifice acestui tip de analiza. n acest caz costul social pentru reteaua existentd poate fi
cuantificat pe baza analizei de cost social prezentatd mai sus, din care a rezultat ca fiind
extrem de ridicat. Constatam la nivel de retea de transport public ca lipsa proiectarii actualei
retele de transport baza aplicarii de modele teoretice specifice, atat pentru trasarea rutelor cat
si pentru pozitionarea statiilor maximizeaza costul social si face neatractiv sistemul de
transport public. Lipsa unei analize amanuntite privind spatierea rutelor si statiilor, genercaza
reducerea vitezei comerciale actuale, la nivel de transport public pe axele de mobilitate
urbana. Lipsa unei analize specifice si de sensibilitate privind trasarea si spatierea rutelor,
spatierea statiilor, alegerea tipologiei de statie, pozitia corecta a statiei in retea care sa permita
alegerea modald optima din partea utilizatorului, are implicatii Tn ceea ce priveste
aglomeratiile din reteaua rutiera care asigura suportul mobilitatii. Utilizatorii vor recurge la
alte moduri de transport, in cele mai multe cazuri la vehiculul privat.

9.4. Identificarea problemelor din reteaua actuala de transport public

Exista anumite caracteristici care guverneaza mobilitatea in aria de competenta, precum si
calatoriile aferente. Pretul biletului este cu sigurantd una dintre cele mai importante si
complexe componente la nivelul célatoriei de la Origine la Destinatie. Acorduri in acest sens,
pentru utilizarea biletului unic si posibilitatea defalcarii veniturilor din titlurile de célatorie
pentru multipli operatori, STPT, operatori privati acreditati de catre consiliul judetean, dar si
operatorul de calatori Cale Feratd, va permite o crestere a utilizarii intre diferitele moduri de
transport si reducerea costului pentru utilizator. Suplimentar aceasta va permite o crestere a
competitiei reale, iar calitatea si atractivitatea sistemului de transport vor creste. Deplasdrile
specifice intre diferite zone analizate, atat zone cu servicii de transport bune cat si zonele care
sufera de serviciul de transport public, depind de asigurarea echilibrului costului Operator-
Utilizator.

Putem considera zonele deservite corect ca timpi de calatorie cu frecvente de trecere sub 10
minute si utilizarea sistemului de transport in comun ca perioada in timpul zilei doar 4 ore din
totalul de 14 - 16 ore deservite de sistemul de transport, iar restul cu frecvente de trecere in
medie de 26 de minute, asa cum am observat din analiza parametrilor de performanta. Aceasta
situatie incurajeaza utilizarea vehiculului privat in detrimentul sistemului de transport public.
Se constata ca din acest motiv utilizarea curenta a serviciului de transport public Tn raport cu
numarul total de calatorii motorizate, vehicule proprii, este foarte redus.

Timpul petrecut in sistemul de transport public si vehiculul propriu include orele de sosire la
statie sau loc de parcare, asteptare in statie, timpul céldtoriei, timpul de iesire din statie si
ajungerea la destinatie.
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9.5. Modurile de transport identificate in reteaua de transport actuale
9.5.1. Transportul FEROVIAR pe calea ferata CFR

Reteaua de infrastructura feroviara confera un potential important de transport public integrat.
Tn prezent acest potential nu este valorificat dar cu o planificare complet integrati si favorabila
a utilizarii trenurilor ca mijloace de transport public metropolitan si regional, exista
posibilitatea valorificarii unora dintre liniile care pornesc din Timisoara catre localitatile si
aria de competenta a ADI - SMTT pentru a oferi curse regulate pentru naveta. Pentru a avea
o imagine clara privind transportul feroviar regional si potentialul acestui mod de transport a
fost analizat si prezentat mai jos studiul oficial de Sustenabilitate si Eficientizare a Retelei
Feroviare din Romania, sectiunea Regionald Timigoara

CONFORM STUDIULUI DE SUSTENABILITATE SI EFICIENTIZARE A
RETELEI FEROVIARE DIN ROMANIA ELABORAT TN ANUL 2020 - RETEAUA
DE CAI FERATE FUNCTIONALE LA NIVEL NATIONAL avem dupi cum urmeazi:

ROMANIA
SCHEMA RETELEI FEROVIARE
oS CER

L 3 Y -
j i, PSSy { \ N
S o > g s
| : s - < ~

(sursa — Studiu pentru Sustenabilitate si Eficientizare a Retelei Feroviare din Roméania-
2020)

UTILIZAREA MODELULUI NATIONAL DE TRANSPORT

Modelul National de Transport (MNT), a fost utilizat pentru implementarea si testarea
scenariilor astfel:

* s-au realizat prognoze pentru orizonturile de timp 2025 si 2050 la nivel national,
considerand dezvoltarile socio-economice, prevazute pentru fiecare orizont de timp si
proiectele de infrastructura avute in vedere in cadrul MPGT — Master Planului General
de Transport.

* Au fost dezvoltate scenarii specifice pentru implementarea masurilor propuse, astfel:

* Pe regiuni/regionale SN CFR SA, dupa cum urmeaza:

* Timisoara;
*  Cluj — Brasov;
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* lasi — Galati,
» Constanta — Bucuresti — Craiova;
» Complexul feroviar Bucuresti.

CONFORM ACELUIASI STUDIU DE SUSTENABILITATE SI EFICIENTIZARE A
RETELEI FEROVIARE DIN ROMANIA - LA NIVEL REGIONAL AVEM
SITUATIA REDATA MAI JOS:

Liniile feroviale actualizate ca retea Regionald
Liniile din jurul Timisoara si Arad au fost
analizate ca retea regionald

O parte a liniilor este foarte potrivitd pentru
traficul de navetd catre Timisoara si Arad;
transportul feroviar este o optiune mai buna
decat transportul rutier (autobuz)

Pentru liniile de la sud de linia Resita - Voiteni
distantele sunt mai scurte, iar transportul cu
autobuzul este o optiune mai buna.

Majoritatea liniilor secundare au trafic de marfa
pentru cereale destinate exportului pe calea
feratd; pe unele linii transportul este doar
sezonier, pe altele altele mai regulat.

(sursa — Studiu pentru Sustenabilitate si Eficientizare a Retelei Feroviare din Romania-
2020)

Situatia actuala

Toate liniile din aceasta retea sunt simple si neelectrificate. Toate liniile au limitari de viteza
din cauza stdrii infrastructurii. Pe fiecare linie sunt si limitari locale cauzate de trecerile la
nivel, curbe stranse sau alte defectiuni locale.

Sectiile Aradu Nou — Periam, S&nandrei — Periam si Lovrin — Nerau sunt intr-0 Stare
rezonabila de functionare, dar restul liniilor sunt in stare critica. Sectia Lovrin — Jimbolia este
in stare deosebitd de degradare, si nu se mai circuld pe ea.

Transport de calatori

In tabelul de mai jos se compari distantele rutiere si feroviare intre orase si sate in jumatatea
din stanga, iar in cea din dreapta timpii de mers pe calea ferata din 1990 si 2019. Celulele
galbene arata valorile care ar fi adecvate pentru traficul suburban catre Timisoara, iar cele
portocalii pe cele adecvate pentru traficul suburban spre Arad.

In 1990 nu existau legaturi bune intre rute, ca in 2019, fiind prezentate doar trenurile directe.
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Timpi de parcurs, in
Distante in km minute
201 199
pe CF Rutiere 2019 9 1990 0
Tim Ara Timisoar | Ara Tim | Ara Tim | Ara
N d a d N d N d
Lovrin 47 64 44 58 87 94 83
Sannicolau Mare 63 66 62 63 113 95 115 108
Sannicolau Mare
Nord 68 71 66 67 123 100 120
Periam 50 48 68 45 68 65 70 87
Valcani 84 87 82 83 180 135 164
Nerau 74 91 71 86 127 134 164
Cenad 75 83 71 72 145 120 136

Timpii marcati cu galben si portocaliu reprezintd timpii adecvati pentru un serviciu de
transport periurban. Pentru a defini propunerile pentru scenarii, au fost folosite date
preliminare privind deplasdrile automobilelor, autobuzelor si trenurilor. S-a analizat si
localizarea statiilor.

Linia Timisoara — Sdnnicolau Mare este paraleld cu un drum principal bun. Drumul de la Arad
paralel cu linia este mai putin dezvoltat.

Serviciile suburbane spre Timisoara Nord si Arad ar trebui sa inceapa din Sannicolau Mare
Nord, care este mai bine amplasata. Linia de la Lovrin la Nerdu (46) face un ocol destul de
mare. Pentru Nerau (1 mie de locuitori), Teremia Mare (4 mii de locuitori) s Comlosu Mare
(4,5 mii de locuitori), un serviciu de transport rutier cu autobuze este o variantd de transport
public mai bund. Populatia Nerdului este mica si un serviciu feroviar nu este neapdrat necesar.
Soseaua Lovrin - Timisoara trece pe langa satul Gottlob (2 mii de locuitori).

Propunerile pentru Implementarea Scenariilor de dezvoltare a retelei comerciale

Transportul de calatori:

In tabelul de mai jos sunt comparati timpii de mers pe calea ferati si pe sosea, precum si
distantele dintre localitati.
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Distante in km Timpi de parcurs, in minute
pe CF Rutiere 2019 2019 1990 1990 20:
Tim N | Resita N Tim N | Resita N Tim N | Resita N Tim N | Resita N Tim
Timisoara Nord 95 103 129 158
Jebel 24 71 23 80 35 94 33 125 2(
Voiteni 33 62 35 68 47 82 44 114 3(
Gataia 51 44 52 51 60 69 62 96 5(
Berzovia 67 28 73 30 80 49 85 73 6!
Bocsa R 76 19 82 20 90 39 104 54 7t
Bocsa M 82 13 89 17 101 28 118 40 8!
Resita Nord 95 103 129 158 10
Jamu Mare 75 68 63 63 138 138
Giera 57 104 62 90 93 185
Liebling 34 81 33 91 53 145
Buzias 36 76 35 76 56 55 149 3(
Lugoj 64 80 60 52 93 90 6(
Oravita 126 87 108 63 186 180 186 174
lam 153 114 120 88 235 223
Anina 159 120 128 34 310 298
Caransebes 136 41 102 40 184 55 218 60

Localitatile mai mari din zona sunt: Bocsa, Resita, Ciacova, Buzias, Lugoj, Caransebes si
desigur Timisoara. Pe sectia Timisoara — Buzias — Lugoj circuld trenuri de calatori care pot
oferi un serviciu bun si rapid pentru navetistii de la Lugoj catre Timisoara si viceversa. Daca
numadrul de statii se reduce la Buzias si cateva sate mai mari, timpii de parcurs ar fi de 70-75
de minute, comparabili cu cei de pe magistrala. Un tren la 2 ore ar fi suficient. Timpii marcati
cu galben si portocaliu reprezintd timpii adecvati pentru un serviciu de transport periurban.
Pentru a defini propunerile pentru scenarii, au fost folosite date preliminare privind deplasarile
automobilelor, autobuzelor si trenurilor. S-a analizat si localizarea statiilor. Linia Timisoara —
Sannicolau Mare este paraleld cu un drum principal bun. Drumul de la Arad paralel cu linia
este mai putin dezvoltat. Statia Sannicolau Mare este departe de oras (vezi harta din Anexa
IIT). Serviciile suburbane spre Timisoara Nord si Arad ar trebui s@ inceapa din Sannicolau
Mare Nord, care este mai bine amplasata. Linia de la Lovrin la Nerau (46) face un ocol destul
de mare. Pentru Nerdu (1 mie de locuitori), Teremia Mare (4 mii de locuitori) si Comlosu
Mare (4,5 mii de locuitori), un serviciu de transport rutier cu autobuze este o variantd de
transport public mai bund. Populatia Neraului este mica si un serviciu feroviar nu este neaparat
necesar. Soseaua Lovrin - Timisoara trece pe langd satul Gottlob (2 mii de locuitori).

Pagina 84 din 154



Asociatia de Dezvoltare
Intercomunitara Metropolitana

CENTRALIZARE REZULTATE TIMISOARA

Calatori-ora pe zi

- 2025DN  20255¢1 20255¢1  2025S¢2 2005Sc3de DiferentaScl  Difsranta  Diferenta  Difarenta
baza Conservirli  Status-quo Dezvaltare baza - DN 5c1- DN Sc2- DN Sc3- DN

cal-ora calora calora cal-ora calora calora cal-ora cal-ora
| Autoturism BECE R ML L 3931793 3e5422 3924322 235 a £330 7830
215489 211624 214375 237650 241272 3865 114 22201 25783
255177 256997 255652 250820 250871 1820 475 -4357 4506
470666 468620 470026 488511 a91942 2046 640 17845 21276
BT o onsu 971405 949214 944882 568 707 22899 27230
5374530 5372152 5373224 5363146 5361147 2378 4306 11384 -13384

Calatorikm pe zi

- 025D 20255c1 2025 5¢1 20255c2  20255c3de Diferenta Scl  Diferents  Difersnta  Difersnta
baza Consenvarii Status-quo Dezvoltare baza - DN 5c1-DN Sc2-DN Sc3- DN

il cal-ken il cal-km il cal-ken rrill cal-ken il cal-krn mill cal-ken il cakkm il cal-km
| Autoturism R N L 262255 261812 261780 16 18 458 480
9747 9573 9700 11020 11264 474 48 1273 1516
15311 15420 15339 15049 15040 109 28 281 270
25058 24993 25039 26070 26304 5 19 1011 1246
[ Autobur [T 39837 39825 38991 38816 27 39 872 1048
327191 327084 327119 326872 326899 107 a2 319 292

"Stiseliv pantad Sustenabilitete 5 Eficientizere & Retelsl Feroviare &0 Rombnis”

(sursa — Studiu pentru Sustenabilitate si Eficientizare a Retelei Feroviare din Romania-

5 5

Avantaje — Reteaua feroviari regionala de Ciléitori

- Dispune de 0 acoperire teritoriald foarte buna;

- Dispune de un program de dezvoltare pe termen scurt, mediu si lung;

- Este un serviciu de transport traditional acceptat si dorit de cétre utilizatori;

- Dispune de sustinerea EU pentru integrarea in sistemul de transport Regional Integrat
ca parte a mobilitatii urbane regionale;

- Se sustine introducerea titlului de calatorie comun multi-operator;

Dezavantaje

- Actualmente dispune de o vitezd comerciald redusa datorita deteriorarii liniilor de cale
ferata, precum si a mijloacelor de transport foarte invechite;

- Punctualitate: Timpii célatoriei si de acces sunt dilatate;

- Frecventa de trecere este foarte scazuta,

- Titlul de Calatorie - Nu este posibila utilizarea biletului comun pentru modul de transport
feroviar si metropolitan;

- Nu dispune de statii inter modale pentru transfer si preluare caldtori de catre alte moduri
de transport metropolitan;

- Materialul rulant este foarte Tnvechit;

- Programul orar nu este sincronizat cu programul orar al mijloacelor de transport
metropolitan;

Modul de transport pe calea ferata regionald dispune de un potential mare de dezvoltare si

integrare 1n reteaua de transport din aria de competentd ADI — SMTT, cel putin prin realizarea
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de acorduri privind Biletul Comun, care ar conecta celelalte moduri de transport in cadrul
mobilitatii urbane

9.5.2. Reteaua de autobuze

Reteaua de transport metropolitana de autobuze este prezentata in planurile de mai jos, pe care
au fost pozitionate statiile si zonele de influenta a fiecarui traseu. Se poate observa ca
acoperirea teritoriala a modului de transport public cu autobuzul este clar dezechilibrata.

1. Spatierea Rutelor nu corespunde unei acoperiri teritoriale adecvate,
2. Spatierea Statiilor sunt distribuite de-a lungul rutelor la o distantd medie de 600 m

Statiile de autobuz nu respecta, in cea mai mare parte, nici una dintre masurile de performanta
privind pozitionarea acestora in relatia cu trotuarul si accesul autobuzelor in statie; nu sunt
respectate in majoritatea cazurilor, conditiile de acces si iesire din statie .

AUTOBUZ AUTOBUZ
LINIILE URBANE LINIILE EXPRES

Rute/Linii Autobuz Urban Rute/Linii Autobuz Urban Autobuz Expres

- Rutele deservite prin reteaua de autobuze au o lungime totala de 1.005 km:
- Sisteme Gestiune Tehnica si Asistenta In Exploatare

o Fleet Management =DA

o Sistem Ticketing = DA (nu sunt suficiente puncte de
vanzare (21))

o Sistem Informare calatori vehicule =DA

o Sistem Informare calatori statie = DA (partial 120 locatii)

o Sistem WI- Fl in vehicul = DA

o Sistem WI-FI statie =NU
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o Sistem CCTV vehicul = DA (vehicule noi)

o Sistem CCTV fin statii =NU

o Alimentare electricd in statie =NU

o Prioritizare semaforizata =NU

o Banda rezervata =NU (unsens pe Str. Clujului)
o Banda dubla zona statiei =NU

o Prioritizare de dreapta =NU

o Depou de Autobuze Modernizat =NU

Avantaje:

Dispune de o acoperire teritoriala ampla dar insuficienta;

Dispune de conectivitate cu nodurile retelei actuale satisfacatoare;

Dispune de un sistem de plata calatorie multi-modal pe perioada determinata;

Dispune de un numar de statii pozitionate la distante optime in aria de serviciu -
spatiere statii satisfacatoare);

Pretul biletului accesibil pentru utilizatori, cu mult sub limita europeana (2.20
Euro/Calatorie media Europeanda, ADI-SMTT = 0.51 Euro/calatorie);

Este operata cu mijloace de transport public moderne, adecvate tehnologic;

Viteza comerciald satisfacatoare in orele de varf, frecventa mai mare de trecere in
statie ( 8-10 min);

Dezavantaje

Viteza comerciald medie redusa, datorita diferentelor de frecventa intre orele de Varf
st restul programului orar;

Spatiere rute nesatisfacatoare, datorita faptului ca nu au fost proiectate pe baza unor
modele adecvate, partial densitate rute mare, partial zone nedeservite;

Dimensionare si mobilare statii in totalitate nesatisfacatoare;

Acces in statie necorespunzatoare Tn majoritatea cazurilor;

Punctualitate: timpii cdldtoriei satisfacdtori iar timpii de acces si iesire
nesatisfacatori;

Frecventa de trecere sub 10 min n orele de varf — corecta (4 ore /zi), medie 26 min
in afara orelor de varf 10-12 ore /zi, total nesatisfacatoare;

Potential dezechilibru intre Cost Operator si Cost Utilizator; ( 0,51 Euro/Calatorie
insuficient)

Nu dispune de statii inter modale;

Timpul de asteptare mare in statie in afara orelor de varf;

Viteza Comerciald nesatisfacatoare in afara orelor de varf;

9.5.3. Reteaua de transport tramvai

Reteaua actuala constituie scheletul principal al sistemului de transport public mod tramvai
din Timisoara si a fost conceputd pe baza unui proiect in etape, pentru perioada dezvoltarii
acesteia Intre 1886 si 1989, de a fi extinsd dupa finalizarea inelelor de circulatie urbane, de
exemplu Tntre Ronat si Dambovita (de-a lungul inelului de circulatie IV) sau intre Calea
Torontalului si Timisoara Est (de-a lungul inelului de circulatie III).
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Extinderea nu a mai avut Insa loc, deoarece inelele de circulatie insele nu au fost finalizate in
perioada post-decembristd, iar acest lucru a deteriorat grav potentialul de dezvoltare a
sistemului de transport urban si metropolitan.

Tramvai

CALEA
SEVER BOC
u
wn@ QDedemanJ . o
“-' ﬁh‘ !
CETATE

ww“’

Induslr
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CALEA $ UL
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Reteaua de transport tramvai existenta

- Rute deservite prin reteaua de troleibuze care insumeaza o lungime totala de 120,9 Km
o Linii trasee Urbane =8 (opt)

- Sisteme Gestiune Tehnic si Asistentd In Exploatare

o Fleet Management = DA

o Sistem Ticketing = DA (nu sunt suficiente puncte de
vanzare (21))

o Sistem Informare calatori vehicule =DA

o Sistem Informare célatori statie = DA (partial 120 locatii)

o Sistem WI- FI in vehicul =DA

o Sistem WI-FI statie =NU

o Sistem CCTV vehicul = DA (vehicule noi)

o Sistem CCTV f1n statii =NU

o Alimentare electricd in statie =NU

o Sistem automatizare in retea macaze = DA

o Prioritizare semaforizata =NU

o Linie cale in platforma proprie = DA — partial

o Linie cale comuna cu restul traficului = DA - partiala

o Linie cale nedeservita = DA - partial

o Statii duble pe axa de transport = NU — (definite partial la proiectele noi)

o Prioritizare dreapta =NU

o Macaze automatizate in retea = DA (cu exceptia unui singur nod)

o DEPOU DE TRAMVAIE modernizat =NU
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Avantaje

Dispune de conectivitate in nodurile retelei actuale pentru transfer in alte moduri de
transport satisfacatoare;

Dispune de un sistem de plata calatorie multi modal pe perioada determinata;
Dispune de un numar de statii pozitionate la distante optime, in aria de serviciu -
spatiere statii satisfacatoare);

Pretul biletului accesibil pentru utilizatori, cu mult sub limita europeana (2.20
Euro/Calatorie media Europeand, ADI-SMTT = 0.51 Euro/calatorie);

Este operatd cu mijloace de transport public moderne, adecvate tehnologic;

Viteza comerciald satisfacdtoare in orele de varf, frecventa mai mare de trecere in
statie (8-10 min);

Dezavantaje

Nu dispune de o acoperire teritoriala satisfacatoare;

Viteza comerciald medie redusa, datorita diferentelor de frecventa intre orele de varf
si restul programului orar;

Spatiere rute nesatisfacatoare , datorita faptului ca nu au fost proiectate pe baza unor
modele de adecvate, partial densitate rute mare, partial zone nedeservite;
Dimensionare si mobilare statii in totalitate nesatisfacatoare ( vezi foto anexa Statii );
Acces in statie necorespunzatoare in majoritatea cazurilor;

Punctualitate: timpii caldtoriei satisfacatori iar timpii de acces si iesire nesatisfacatori;
Frecventa de trecere sub 10 min in orele de varf — corecta (4 ore/zi), medie 26 min in
afara orelor de varf 10-12 ore /zi, total nesatisfacatoare ;

Potential dezechilibru intre Cost Operator si Cost Utilizator; (0,51 Euro/Calatorie
insuficient)

Nu dispune de statii inter modale;

Timpul de asteptare mare in statie in afara orelor de varf;

Viteza Comerciala nesatisfacitoare in afara orelor de varf;

Depoul de tramvaie si atelierele se afla in zona Dambovita si ocupa un teren al carui statut
din punct de vedere al proprietitii terenului nu este clarificat pentru o parte dintre parcelele
care compun partea de imobil teren pe care este pozitionat depoul. Depoul de tramvaie NU
este modernizat pentru exploatarea materialului rulant modern. Reparatia imobilelor s-a facut
mai mult pentru partea administrativa a depoului. Depoul actual necesita lucrari de Interventii
si Modernizare pentru a deservi mijloacele de transport pentru toate modurile de transport.
Exista suficient spatiu pentru atingerea acestui obiectiv, dar recomandat este de a se realiza o
investitie pentru doua depouri — unul Tn partea de EST zona Mosnita si unul in partea de zona
Port Vaporete (Freidorf) . Pentru ambele locatii sunt identificate terenuri, iar schita unui depou
modern mixt este atasata la partea de Anexa Depouri.
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9.5.4. Reteaua de Troleibuze

Modul de transport public troleibuz este utilizat Tn sistemul de transport public, ca parte a
mobilitdtii urbane inca din 1942. Acesta a evoluat de-a lungul timpului ajungand astdzi sa
opereze pe axele principale E-V si N-S ale orasului. Nu este acoperitor iar spatierea liniilor
nu urmareste un patern, ci mai degrabd o acoperire datorata existentei infrastructurii de retea
fixa.
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Reteaua de transport troleibuze

- Rute deservite prin reteaua de troleibuze , care insumeaza o lungime totala de 63 km.

- Sisteme Gestiune Tehnic si Asistenta In Exploatare
o Fleet Management = DA
o Sistem Ticketing = DA (nu sunt suficiente puncte de
vanzare (21))

o Sistem Informare calatori vehicule =DA

o Sistem Informare célatori statie = DA (partial 120 locatii)

o Sistem WI- FI in vehicul =DA

o Sistem WI-FI statie =NU

o Sistem CCTV vehicul = DA (vehicule noi)
o Sistem CCTV in statii =NU

o Alimentare electricd in statie =NU

o Sistem automatizare in retea macaze = DA

o Prioritizare semaforizata =NU

o Bandarezervata =NU (unsens pe Str. Clujului)
o Banda dubla in zona statiei =NU

o Prioritizare dreapta =NU
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Avantaje

- Dispune de conectivitate in nodurile retelei actuale, pentru transfer in alte moduri de
transport satisfacatoare;

- Dispune de un sistem de plata calatorie multi modal pe perioada determinata;

- Dispune de un numar de statii pozitionate la distante optime, in aria de serviciu -
spatiere statii satisfacatoare);

- Pretul biletului accesibil pentru utilizatori, cu mult sub limita europeand (2.20
Euro/Calatorie media Europeand, ADI-SMTT = 0.51 Euro/calatorie

- Potential dezechilibru intre Cost Operator si Cost Utilizator

- Este operata cu mijloace de transport public moderne, adecvate tehnologic;

- Viteza comerciala satisfacdtoare in orele de varf, frecventd mai mare de trecere in
statie (8-10 min);

Dezavantaje

- Nu dispune de o acoperire teritoriala satisfacatoare;

- Viteza comerciald medie redusa, datorita diferentelor de frecventa intre orele de varf
si restul programului orar;

- Spatiere rute nesatisfacatoare, datorita faptului ca nu au fost proiectate pe baza unor
modele de adecvate, partial densitate rute mare, partial zone nedeservite;

- Dimensionare si mobilare statii in totalitate nesatisfacatoare (vezi foto anexa Statii);

- Acces in statie necorespunzator in majoritatea cazurilor;

- Punctualitate: timpii calatoriei satisfacatori iar timpii de acces si iesire nesatisfacatori;

- Frecventa de trecere sub 10 min in orele de varf — corecta (4 ore /zi), medie 26 min in
afara orelor de varf 10-12 ore /zi, total nesatisfacatoare ;

- Potential dezechilibru intre Cost Operator si Cost Utilizator; (0,51 Euro/Calatorie
insuficient)

- Nu dispune de statii inter modale;

- Timpul de asteptare mare in statie in afara orelor de varf;

- Viteza Comerciala nesatisfacatoare in afara orelor de varf;

9.5.5 Hidroautobuze- VAPORETTO
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Transportul regulat cu hidrobuze - denumit colocvial vaporetto sau vaporase, este cel mai
nou mod de transport public in Timisoara, integrat in aria de competenta a ADI-SMTT, operat
de catre Societatea de Transport Public Timisoara si se desfasoara pe o distanta de aproximativ
7 kilometri din Canalul Bega, incepand cu Octombrie 2018. Cursa dureaza aproximativ 64 de
minute in amonte iar in aval 50 minute. Total traseu este de 6 statii. Capacitatea navelor este
de 50 de pasageri iar traseul este utilizat mai mult in interes turistic.

Mod de transport Hidroautobuze

Mod de transport deservit de:

- Linie pe Canalul Bega (1) =7km

- Statii de transport nautic special amenajate = 6 Ut

- Numar de Hidroautobuze (Vaporetto) care deserveste ruta = 7 Vaporase
Avantaje:

- Conecteaza direct partea de Vest si Partea de Est a Timisoarei;
- Conecteaza direct sase puncte ale orasului , traversand centrul,;
- Capacitate de transport mare, pentru aceasta categorie de transport;
- Accesul in statia realizatd pentru ambarcare si debarcare in conditii de sigurant;
- Pret foarte accesibil, 1 leu per calatorie;
- Posibilitate de extindere pe termen mediu pana in Serbia si Ungaria;
- Posibilitatea de extindere pe termen lung pana la Lugoj;
- ldeal pentru activitti turistice;
Dezavantaje:

- Viteza Comerciala foarte mica in comparatie cu restul modurilor de transport;

- Perioada de utilizare redusa, maxim 6 luni /an;

- Cost ridicat de intretinere si exploatare, deoarece trebuie mentinutd o structurda de
personal agrementata pe intreaga perioada a anului;

- Reteaua si statiile nu sunt informatizate;

Transport cu autobuzul operatori de transport in comun privat

Transportul cu autobuzul pentru operarea rutelor regulate sau speciale, la nivel judetean sunt
atestate de catre C.J.Timis, care au licitat traseele de transport public judetean .

o Frecventa - Transportul este regulat dar cu frecventa redusa

o Pret Bilet - Este variabil si determinat de catre fiecare operator in parte.
Analiza privind insuficientele retelei actuale la nivel de infrastructurd si a transportului public
la nivel local si metropolitan;
Reteaua de transport local actual, trecutd prin prisma modelelor teoretice analizate la nivelul
prezentului proiect scoate in evidenta o serie de insuficiente la nivelul retelei actuale care vor
fi expuse Tn continuare.
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9.6. Parametrii retelei de transport actuale

9.6.1. Parametrii retelei de tramvai
Infrastructura poate fi reorganizata astfel incat sa avem o deservire optima.

e o Lungim NF. _Mefiia
Linia e traseu .. dist.intre
(Km) statil statii (m)
1 14.665 34 431
2 19.8 47 421
4 17.552 42 418
6A 7.696 20 385
6B 7.724 19 407
7 20.32 52 391
8 15.47 36 430
9 17.75 39 455
Total 120.97 289 419

- Deservit de 4 rute si 8 linii de transport public tramviar — total 120 km de linie cale;

- Partial rute nefunctionale, scoase din uz, in faza de modernizare;

- Retea mixta (radiald plus tangentiald);

- Majoritatea rutelor traverseaza centrul orasului;

- Acoperire teritoriala redusa < 20 %;

- Spatierea rutelor redusa -nesatisfacatoare;

- Numar statii 289;

- Spatierea statiilor este optima;

- Reteaua NU este gandita pentru a realiza transportul cu celelalte moduri de transport;

- Transbordarea catre alte moduri de transport public dureaza cu mult mai mult de 6
min, cat este prevazut pentru un sistem de transport in comun interoperabil pe moduri
de transport;

- Nu sunt prevazute si nici implementate masuri si actiuni pentru imbunatatirea cresterii
vitezei comerciale;

- Peroanele statiilor nu corespund pentru o corecta deservire a cererii;

- Majoritatea statiilor NU sunt nemobilate;

- Statiile NU dispun de sistem de iluminare pe timpul noptii;

- Statiile sunt deficitare pentru o exploatare intr-un sistem digitalizat;

- Statiile NU respecta dotari minime de mediu;

- Statiile NU sunt intretinute;

- RETEAUA NU ESTE ATRACTIVA PENTRU CALATORI, CEL PUTIN LA
NIVEL DE STATII
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Lungim Nr.
Linia etraseu Statii/trase  Media (m)
/km u

11 13.355 26 514

14 11.48 25 459

15 8.33 19 438

16 10.276 17 604

17 8.945 17 526

18 11.173 20 559
Total 63.559 124 513

Gradul de acoperire teritoriald este extrem de scazut dar existi conditionantia —
INFRASTRUCTURA FIXA — si nu permite o interventie radicald, firi investitii in
infrastructura. Totusi, o restructurare si coordonare cu celelalte moduri de transport
este necesara. Se mai impune completarea cu fir contact pe traseele pe care este deja
realizata infrastructura de baza pe stalpii de sustinere, in special in zona City Mall -
Popa Sapca.

Deservit de 5 rute deservite de 6 linii de transport public, pe un total de 63,5 km linie
troleibuz;

Retea radial;

Majoritatea rutelor ajung in centrul orasului;

Acoperire teritoriala redusda @12 %,

Spatierea rutelor redusa nesatisfacatoare;

Total statii In reteaua de troleibuze 124;

Spatierea statiilor este satisfacatoare;

Reteaua NU este gandita pentru a realiza transbordul cu celelalte moduri de transport;
Transbordarea catre alte moduri de transport public dureaza cu mult mai mult de 6
min, cat este prevazut pentru un sistem de transport in comun interoperabil pe moduri
de transport eficient;

Nu sunt prevazute si nici implementate masuri si actiuni pentru imbunatatirea cresterii
vitezei comerciale;

Peroanele statiilor nu corespund pentru o corecta deservire a cererii;

Majoritatea sunt nemobilate;

Nu dispun de sistem de iluminare pe timpul noptii;

Deficitare pentru o exploatare intr-un sistem digitalizat;

Nu respecta dotari minime de mediu;

Nu exista un program de intretinere si curatenie a statiilor;

RETEAUA NU ESTE ATRACTIVA PENTRU CALATORI, CEL PUTIN LA
NIVEL DE STATII
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Lungime Media
Linia traseu Nr. statii spatiere
(km) statii (m)
3 15.83 34 466
5A 8.03 22 365
5B 10.68 32 334
13 11.61 24 484
21 10.165 20 508
28 5.94 26 228
32 8.723 26 336
33 8.272 16 517
33b 18.99 27 703
40 7.861 15 524
46 8.22 15 548
EXPRES 1 195 35 557
EXPRES 2 20.35 29 702
EXPRES 3 12.21 23 531
EXPRES 4 26.8 25 1072
EXPRES 4b 28.53 22 1297
EXPRES 6 13.65 17 803
EXPRES 7 18.455 38 486
EXPRES 8 24.3 52 467
¥ rotf:'n 278116 498 575

Gradul de acoperire teritoriala foarte sciazut, iar pe deasupra necesita o restructurare si
din punct de vedere al definirii formei de retea, respectiv, RETEA RADIALA.
Modificari ale structurii rutelor de autobuze sunt imperative, in special pentru cresterea
gradului de acoperire teritoriala si coordonarea cu restul modurilor de transport. Se
impune o spatiere a rutelor astfel incat sa ajungem la valorile indicate la nivelul
modelelor teoretice , medie spatiere rute = 900 m
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Retea deservita de 8 rute principale deservite de 19 linii de serviciu;

Retea radiala;

Nu a fost proiectata pentru a deservi centroizii cererii la nivel de oras;

Nu acoperd noile extinderi de agsezaminte omenesti si centre economice - sociale si
culturale;

Majoritatea rutelor ajung in apropierea centrul orasului ;

Acoperire teritoriala redusda @30 %;

Spatierea rutelor redusa, nesatisfacatoare;

Spatierea statiilor este nesatisfacatoare in ceea mai mare parte;

Reteaua NU este gandita pentru a realiza transbordul cu celelalte moduri de transport;
Transbordarea catre alte moduri de transport public dureaza cu mult mai mult de 6
min, atat cat este prevazut pentru un sistem de transport in comun interoperabil pe
moduri de transport eficient;

Peroanele statiilor nu corespund pentru o corectd deservire a cererii;

Nu sunt prevazute benzi rezervate pentru autobuz, cu o mica exceptie: Str Clujului @
1,4 km;

Nu sunt prevazute si nici implementate masuri si actiuni pentru imbunatatirea cresterii
vitezei comerciale;

Majoritatea statiilor sunt nemobilate;

Nu dispun de sistem de iluminare pe timpul noptii;

Deficitare pentru o exploatare intr-un sistem digitalizat;

Nu respecta dotari minime de mediu;

Nu exista un program de intretinere si curdtenie a statiilor;

RETEAUA NU ESTE ATRACTIVA PENTRU CALATORI, CEL PUTIN LA
NIVEL DE STATII;
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Ruta

M22
M29
M30
M35
M36
M41
M42
M43
M44
M45
M46
M47
M48
M49
M50

Lungime
totala
traseu km
19.57
7.81
15
19.67
37.46
40.06
28.18
48.32
43.83
20.93
25.46
85.37
88.68
34.51
79.64

Lungime
traseu
Timisoara

km
5.64
6.43
8.33
7.935
12.26
14.32
14.32
9.82
29.93
13.83
15.74

14.277

14.32
6.23
28.8

Lungime

extern km NF. statii
13.93 22
1.38 15
6.67 15
11.735 13
25.2 22
25.74 13
13.86 2
385 20
13.9 5
7.1 18
9.72 11
71.093 8
74.36 7
28.28 9
50.84 4

Media
spatierii (m

633.1818
92
444.6667
902.6923
1145.455
1980
6930
1925
2780
394.4444
883.6364
8886.625
10622.86
3142.222
12710
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M51 37.84 15.74 22.1 4 5525
M52 94.9 14.3 80.6 10 8060
Total T.P 727.23 232.222 495.008 198 2500.04
Metropolitan

Gradul de acoperire este bun dar necesitd imbunaititire precum si o0 mai buna spatiere
a statiilor

Spatierea statiilor este, pe teritoriul localititilor deservite la o medie de 950-1000 m, care
trebuie redusa la 750-850 m.

- Retea deservita de 10 rute parcurse de 17 linii de transport;

- Retea radiala;

- Rute directe Origine - Destinatie;

- Majoritatea rutelor ajung in apropierea centrul orasului;

- Acoperire teritoriald buna pentru un serviciu metropolitan, in extindere;

- Spatierea rutelor redusa per total, dar corectd pentru serviciul metropolitan cu acces
pe axele principale ale orasului , pana in centrul orasului fara transbordare;

- Spatierea estimata la nivelul localitatilor deservite — 850 m se incadreaza in standard
dar trebuie suplimentata cu sisteme de mobilitate complementare, statii de biciclete;

- Spatierea statiilor este nesatisfacatoare in ceea mai mare parte;

- Reteaua este gandita pentru a realiza transbordul cu celelalte moduri de transport;

- Transbordarea catre alte moduri de transport public este de @ 6 min, deci indeplineste
conditiile de calitate, pentru un sistem de transport in comun interoperabil pe moduri
de transport eficient;

- Peroanele statiilor, deficitare, nu corespund pentru o corecta deservire a cererii;

- Nu beneficiaza la nivel de oras de sistemul de benzi rezervate pentru autobuz;

- Nu sunt prevazute si nici implementate masuri si actiuni pentru imbunatatirea cresterii
vitezei comerciale;

- Majoritatea statiilor sunt nemobilate;

- Nu dispun de sistem de iluminare pe timpul noptii;

- Deficitare pentru o exploatare intr-un sistem digitalizat;

- Nu respecta dotari minime de mediu;

- Nu exista un program de intretinere si curdtenie a statiilor;

- RETEAUA SE AFLA IN CONTINUA DEZVOLTARE, iar pentru moment atinge
scopul propus;

9.6.4. Parametrii hidroautobuze — vaporetto

Deservit de o singura rutd 7 km si 6 (9) statii — deservitd de Canalul Bega,
Nu este pregatita pentru exploatare digitalizata;

Statiile sunt amenajate corespunzator;

Accesul la celelalte moduri de transport nu este favorabil,

Mod de transport care deserveste in principal activitati turistice;
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9.7. REZUMAT - Parametrii si Caracteristici retea de transport in comun - actuali

> Lungime totala retea de transport urban =462 km

» Lungime totali retea metropolitana =727 km

»> Numar total de statii urban =535 buc

» Numir de statii interurban =198 buc

> Spatiere statii urban =502 m (peste media EU cu
80-100 m)

> Spatierea intre rute = foarte deficitara;

» Mobilarea statiilor = inexistenta in comparatie
cu prototipul optim;

> Digitalizare statii si retea = deficitara;

» Viteza medie comerciala < 8-10 km/ora (raportarea de 14.55

din rapoartele companiei sunt inexacte deoarece nu iau in calcul toti timpii de
stationare, Tn special timpul de stationare la capat de linie)

» Capacitatea neta maxima de transport public, de care dispune S.T.P.T., unicul
operator contractat de citre ADI — SMTT are o capacitate neta declarata pe
toate modurile de transport de, 22.040,00 cilatori

Capacitatea nominala pusa la dispozitie actualmente, la frecventele indicate prin
programele orare ar putea sa asigure teoretic un volum de 281.561.000 calatorii per an.
Aceasta cifra trebuie ponderata cu gradul de utilizare pe diferitele franje orare, dar
aceste date nu sunt disponibile Tn sistem.

La nivelul anului 2019 considerat un an in plina activitate, fara efecte ale pandemiei, au
fost inregistrate 179,5 mil de calatorii, adica 63 % din capacitatea disponibila pusi la
dispozitie 1a frecventele asumate.

Daca se vor implementa masurile si actiunile propuse, daca va creste viteza comerciala
in special prin reproiectarea retelei si cresterea frecventei, rezultatele nu se vor lisa
asteptate.

Identificarea caracteristicilor si problematicilor de mobilitate in reteaua existenta
Existd anumite caracteristici care guverneaza mobilitatea In oras si zona metropolitana, in
cadrul calatoriei de la Origine la Destinatie, dar Pretul este cu sigurantd una dintre cele mai
importante si complexe, deoarece mentine echilibrul fragil intre interesul Operatorului si
Utilizatorului.

Timp de multi ani nu au existat la nivelul Timisului acorduri intre diferiti operatori de transport
interurban (Publici, Privati, CFR etc) care sd fi fost integrati in jurul unui ,.bilet unic”, dar
care, ar presupune o mare posibilitate de crestere a inter modalitatii si volumului de utilizatori,
calatori. Deplasarile intre diferite zone ale orasului sau metropolitan, identifica caracteristici
si problematici de tipul, zone cu servicii bune precum zone in se sufera de servicii de transport
In comun.

Se pot considera zone cu un ritm de calatorie bun, acele zone deservite cu frecvente de trecere
sub 10 min similar al utilizarii vehiculului privat, in care utilizarea mijloacelor de transport
in comun este mai mare de 45 % din totalul deplasari/calatorii. Zonele suferinde de serviciul
de transport in comun sunt cele care nu indeplinesc aceste conditii.
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Timpii petrecuti Tn mijlocul de transport public si timpii petrecuti in vehiculul privat, includ
timpul pentru a ajunge in statie sau loc de parcare, timpul de asteptare in statie, timpul de
calatorie, si timpul pentru parcurgerea distantei sau de la ruta de transport public la destinatia
finala ori de parcarea vehiculului.

Frecventa medie alocata pentru rutele si liniile de tramvaie actuale - declarata

T Public .
Tramvai/ T Frecventa
Traseu/Ruta Tramvai . . medie Liniile
Vehicul Privat (min)

(estimare)
Gara de Nord - Meteo 16% 22 Lini 1 Tramvai
City Mall - Meteo 18% 17 Linie 2 tramvai
Torontalului - Ciarda 14% 15 Linia 4 Tramvai
Piata Sf. Maria Traian .. .

; — o)

Banatim Sf. Maria 16% 46 Linia 6 a Tramval
Piata Sf Maria_
Traian_Piata700 _Sf 14% 46 Linia 6 a Tramvai
Maria
Dambovita _Piata 700 21% 16 Linia 7 Tramvai
Garfi de Nord_Ciarda 20% 16 Linia 8 Tramvai
Rosie

Frecventa medie alocata pentru rutele si liniile de troleibuz actuale - declarata

T Public Frecventa
Traseu/Ruta Troleibuz Troleibuz /T medie Linie Troleibuz
Vehicul Privat (min)

Ghe. Baritiu - Arena Aqua 21% 20 Linie 11
Ghe. Baritiu - I.I. De la Brad 24% 19 Linia 14
Prezan - T.Grozavescu 28% 12 Linia 15
Bdul. Sudului - T. 31% 16 Linia 16
Grozavescu

Agronomic_Baaden - 29% 16 Linia 17
Agronomic

Solventul -Liege - Solventul 27% 16 Linia 18
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Frecventa medie alocata pentru rutele si liniile de autobuz actuale - declarata

T Public -
Tramvai/ T Frecve_n;a .. :
Traseu Autobuze Vehicul Privat mefne Linie Troleibuz
(estimat) (min)

Regina Maria_ Rizboieni 14% 31 Linia5a
Piata700-IML 16% 35 Linia 5b
Gh Lazar - Razboieni 13% 39 Linia5C
Pasaj CF - Divi Cavalerie 8% 42 Linia 13
Plopi _ Cim Buziasului 9% 45 Linia 21
Albastrelelor - Grozivesc 5% 51 Linia 22
Titeica _ V. Economu 8% 60 Linia 28
V.Economu - Ialomitei 9% 45 Linia 29
Mocioni _ Gara de Nord 5 52 Linia 32
Sagului - Catedrala 29% 12 Linia 33
Grozavesti _ Stuparilor 27% 13 Linia 40
Prezan - Grozavesti 28% 13 Linia 15
Meteo - Catedrala 11% 40 Linia 33 barat
Bastion - Muzeul Satului 12% 42 Linia 46
Pod Sagului - Tristan Tzara 8% 45 El
Continental - Holdelor 14% 24 E2
Elba - Apicultorilor 12% 35 E3
Bastion -Aeroport 11% 50 E4
Aeroport- gara de Nord 9% 35 E4b
Bastion - PITT 10% 40 EG6
Comtim - Grozavestilor 16% 27 E7
Pod Sagului - Scoala Plopi 14% 30 E8

Comparand cel putin la nivel de frecventa de transport dar si dupa numarul de calatorii real
inregistrat pe modurile de transport urbane, rezulta ca doar un singur traseu se apropie de
zona atractivitatii din punct de vedere al serviciului si frecventei de trecere, care ar putea fi
comparat cu vehiculul privat. De altfel se poate considera ca este o utilizare redusa per total
zi a mijloacelor de transport public versus vehicul privat la nivel Urban.
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Un prim motiv este faptul ca frecventa pe ruta este scazuta aceasta fiind cu mult peste media
de 10 min Tntre vehicule.

Frecventa vehiculelor pe ruta in reteaua actuala:

Mai mic de 10 min = zero rute,
Intre 10-15 min = 5 rute;

Tntre 15-20 min = 9 rute;

Tntre 20-30 min = 5 rute;

Tntre 30-40 min = 10 rute;

- Mai mult de 40 min restul rutelor.

Aceasta frecventa redusd, coroboratd cu o analiza a timpului de oprire la capat de linie, care
este in medie de 8-16 min, scoate sistemul de transport public din zona de eficacitate si
atractivitate pentru utilizator.
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10. INSTRUMENTE FINANCIARE
SMTT este o asociatie de dezvoltare intercomunitara ce functioneaza in baza:

- Legii nr. 51/2006 privind serviciile comunitare de utilitati publice, cu modificarile si
completarile ulterioare,

- Legii nr. 92/2007 privind serviciile publice de transport persoane in unitdtile
administrativ teritoriale, cu modificarile si completarile ulterioare,

- Ordonantei Guvernului nr. 26/2000 cu privire la asociatii si fundatii, aprobatd cu
modificari si completari

- Legii nr. 246/2005,

- Hotararii Guvernului 855/ 2008 pentru aprobarea actului constitutiv-cadru si a
statutului-cadru ale asociatiilor de dezvoltare intercomunitard ce au ca obiect de
activitate serviciile de utilitati publice.

Surse rezultate din contractul de prestari servicii:
Astfel, Asociatia functioneaza prin aportul UAT-urilor membre.

“HG 855/ 2008- Anexa 2-Statutul cadru , Art. 7. - Sursele de venit ale Asociatiei sunt
urmatoarele:

a) contributiile asociatilor la formarea patrimoniului initial, cotizatiile asociatilor si alte
contributii de la bugetele locale ale unitatilor administrativ-teritoriale membre;

b) dobénzile rezultate din plasarea sumelor disponibile, in conditiile legii;
C) donatii, sponsorizari sau legate;

d) orice alte surse de venituri prevazute de lege sau de prezentul statut.”
Astfel vom avea:

Redeventa

Conform contractului si studiului de oportunitate, redeventa se calculeazd conform
prevederilor in vigoare (si este stabilita la 0,3% din valoarea totald a mijloacelor fixe) dar
ramane la dispozitia Entititii Contractante (ADI SMTT) in vederea constituirii fondului
de dezvoltare a sistemului de transport in aria de competenti a SMTT, in baza “Strategiei
de Dezvoltare a Sistemului de Transport in zona metropolitana inclusiv utilizarea Sistemelor
Inteligente de Transport”. Conform legii, dreptul si obligatia Operatorului de a administra si
de a exploata infrastructura tehnico-edilitara aferenta serviciului/activitatii furnizate/prestate
se realizeaza in schimbul unei redevente datorate proprietarului bunului concesionat.

Incasarea de citre SMTT a 10% din contravaloarea titlurilor de cilitorie emise conform
prevederilor legale si vindute de operator.

In vederea realizarii de investitii, cheltuieli de functionare respectiv urmirire supraveghere si
control a sistemului de transport conform contractului de servicii publice Tncheiat cu
operatorul sau operatorii de transport daca sunt mai multi operatori, entitatea contractanta
va incasa lunar un procent de 10% aplicat la contravaloarea titlurilor de calitorie emise
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conform prevederilor legale si vindute de citre operator(i) de transport in luna
precedenta incasarii.

Lunar, suma stabilitd in modalitatea mai sus prezentatd va fi incasatd prin compensare cu
sumele datorate catre operatorii de transport.

Absorbtia de fonduri europene:

ADI- SMTT poate fi un solicitant eligibil atat in parteneriat cat si individual, avand capacitatea
de a accesa fonduri europene, guvernamentale, etc.

Atragerea de credit furnizor:

ADI - SMTT poate aplica o formula de creditare pe perioada contractului de servicii publice,
aplicand la scheme de tip credit furnizor, pentru dezvoltare, pe care le poate achita din
redeventa si din veniturile rezultate din activitatea de transport. Acesta este un principiu
economic sanatos si aplicat pentru toate dezvoltarile derulate pe termen mediu si lung.

Creditare pentru investitii concrete:

ADI - SMTT poate opta si pentru atragerea de credite pentru dezvoltare.
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11. DESCRIEREA SI ORGANIZAREA SISTEMULUI DE TRANSPORT
PUBLIC SI METROPOLITAN ACTUAL

Analiza privind modele similare europene de management pentru transport public local
si metropolitan

Parte a cererii de mobilitate se va transforma in cerere de transport mecanic cand extinderea
urband si cresterea densitatii populatiei 0 impune ca masura, dar nu va putea acoperi n
integralitate necesitatea de mobilitate, restul se va rezolva apeland la mijloace de transport
alternativ.

Deciziile ori lipsa deciziilor la nivelul entitatilor publice si private, rezolva sau nu modul in
care este organizata si planificatd mobilitatea. Prin urmare, politicile de transport urban sunt
toate acele actiuni care de la entitati publice si private organizeaza si ordoneaza deplasarile
cetatenilor.

Astazi, dezbaterile urbane care se Indreapta spre politicile de transport si se concretizeaza cu
actiuni specifice, sunt concentrate pe transportul privat cu masina si transportul public.
Mijlocul cel mai accesibil de transport pentru cea mai mare parte a populatiei este transportul
public. Totusi, daca acesta nu este foarte bine integrat ca forma de utilizare si functionare pe
teritoriul localitatii si la nivel metropolitan, este dificil sd se garanteze accesul la transportul
public al cetdtenilor la nivel local si metropolitan.

Capacitatea de transport este masurata in viteze. Exista diferite moduri de evaluare a acestei
viteze, respectiv:

- Viteza tehnologica: este viteza maxima pe care tehnologia disponibila o permite.
Aceasta este o viteza teoreticd, iar ca atare este greu de aplicat In viata reald;

- Viteza de circulatie: este viteza masuratd intr-un spatiu real si concret. Aceasta viteza
se corecteazd pe baza conditiilor de trafic si a comportamentului altor utilizatori pe
drumurile publice.

- Viteza usi in usi: este relatia dintre distanta de la punctul de plecare (Origine) si
punctul de sosire (Destinatie). Este cea mai reald relatie, deoarece acest parametru ia
in considerare momente precum parcarea sau cat dureaza pana a ajunge la reteaua
transport public. In prezent, aceasta viteza este estimati intre 10 km/ord pentru
transportul public si 15 km / ora pentru transport privat.

- Viteza generalizata: este 0 medie a vitezei intr-un anumit tip de transport de-a lungul
unei perioade lungi de timp, de exemplu un an. Suma distantelor parcurse sunt
impartite.

- Viteza comerciali — este viteza de deplasare pe o ruta completa, dus - Tntors, in care
sunt inclusi toti timpii de stationare inclusiv timpul de asteptare la cele doua capete ale
rutei. Este parametrul cu cea mai mare semnificatie la nivelul transportului public.

Anterior, dar si astazi in multe cazuri, costurile implicate in transportul public, erau
considerate a fi doar costurile directe ale transportului pentru operare, dar care nu sunt reale
si nu pot fi restranse doar la acest nivel.

Ca exemplu, ATM-ul din Barcelona a realizat un studiu, care gestioneaza aria metropolitana
din Barcelona, respectiv un studiu pentru a evalua costurile transportului de persoane in zona
metropolitand a Barcelonei. Acest studiu tine cont de costurile reale, care cuprinde: evaluarea
timpului, congestionarea traficului urban, costurile infrastructurii, costurile statice pentru
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posesia vehiculului, costurile legate de circulatia vehiculelor, pretul asigurarii securitatii si
asistenta altor servicii externe publice. Rezultatele lor au aratat ca transportul public dispune
de beneficii sociale mai ridicate, cu 50,9 % mai mari, fata de transportul privat.

Studiul este reprezentativ, mai ales cd aceastd asociatie cuprinde 33 de localitdti, cu
competente pe mai multe directii complementare (Teritoriu, Locuinte, Mobilitate, Ecologic,
Dezvoltare Socio Economicd), pe o suprafata de 636 km2 si @ 3,2 milioane de persoane,
fiind una dintre cele mai mari arii metropolitane din Europa ceea ce-i indreptateste prin
succesul modelelor aplicate sa postuleze In domeniul transportului public metropolitan si al
mobilitatii urbane. In aria de competenti a ADI — Aria Metropolitani Barcelona, sunt incluse
modurile de transport: Autobuz , Nit Bus, TRAM, Ferocaril de Catalunia, Metro Barcelona,
Taxi, Biciclete , altele. Aceasta arata ca doar o gestiune integratd a modurilor de serviciu
public poate raspunde corect serviciului de transport public.

Printre competentele acesteia se identifica: Tarifarea, Tarifarea Sociald si Ambientala,
Sustenabilitatea Mobilitatii, Gestiune si Organizare Transport (Normative, Competente,
Gestiunea Calitatii, Agrementare Operatori si Rute, etc), Planificare, Asistenta Utilizatori.

Din punct de vedere al serviciului de transport public, cel mai eficient mod de imbunatatire a
serviciului de transport in comun, este acela de a realiza o separare a intereselor Operatorului
fatd de cele ale Utilizatorului. Odata cu infiintarea si punerea pe rol a ADI -SMTT, aceasta
separare este posibild dar mai ales este necesard pentru o eficientizare si imbunatatire a
serviciului de transport public pentru binele cetatenilor, utilizatori ai serviciului de transport
public.

Pentru aceasta este mandatata ca Autoritate de Transport Public (ATP) pentru aria de
competentd ADI — SMTT, care se suprapune si chiar depaseste zona metropolitand, polul de
crestere Timisoara, prin statutul si mandatul primit de la Autoritatile Locale Membre, de a
realiza urmatoarele activitati pentru organizarea si realizarea serviciului de transport public in
aria de competenta mandatata

- dezvoltarea si functionarea pe termen mediu si lung a serviciilor de transport public de
persoane, precum si a infrastructurii aferente acestora;

- satisfacerea in conditii optime a nevoilor populatiei, precum si ale institutiilor publice
si agentilor economici de pe raza administrativ — teritoriala a unitatilor administrativ-
teritoriale membre pe care le deserveste prin serviciile de transport;

- gestionarea serviciilor de transport public local de persoane pe criterii de
competitivitate si eficientd manageriala;

- imbunatatirea conditiilor de viata ale cetatenilor prin promovarea calitatii si eficientei
transportului public local de persoane

- asigurarea capacitatii suficiente de transport pe rute aglomerate;
persoane;

- acordarea de facilitati unor categorii de persoane, defavorizate din punct de vedere
social;

Functia generald a ATM, mai sus descrisd, este de a avea o viziune comund a mobilitétii in
aria de competentd, zona metropolitand, bazata pe coordonarea diverselor moduri de transport
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public existente, pentru a deservi populatia si de a atinge obiectivele generale din planul de
mobilitate urbana. Pentru aceasta, este necesar ca ADI-SMTT sa asigure, nu numai
coordonarea intre autoritatile municipale afectate, dar si intre companiile care opereaza in
domeniu, fiind insarcinat cu oferirea serviciului de transport public.

Pentru realizarea planificarii si organizarii transportului public exista trei niveluri:

> nivelul strategie: are sarcina de a defini obiectivele care trebuie asumate in raport cu
politica de transport;

> nivelul operational: are sarcina de a opera in comun ceea ce revine transportului
public;

> nivelul tactic: este insarcinat cu definirea ofertei de servicii pentru a ndeplini
obiectivele definite la nivelul strategic.

In concret, noua retea de transport public va trebui s raspundd acestor cerinte, respectiv -
prin obiectivele asumate ca politica de transport public de catre ADI- SMTT, sa poata
fi realizata operarea in comun a serviciului de transport public, pentru indeplinirea
obiectivelor strategice asumate prin CSP.

Conform naturii juridice, distingem doua tipuri de tipologii ale autoritatilor de transport
metropolitan, sau de asociatii pe baza unui contract de servicii publice:

> Autorititile de Transport metropolitan care functioneaza ca entititi de cooperare
fara personalitate juridica proprie
> Autorititile de Transport metropolitan create ca entititi functionale corporative
cu personalitate juridicii proprie. In acest grup este posibil derularea serviciului
public sa se aleagd a se derula prin formele descrise mai jos:
o Asociatia autoritatilor locale pentru activitatea de transport public;
Cazul ales de catre autoritatile locale pentru organizarea si derularea
serviciului de transport public prin ADI- SMTT;
o Consortiul inter-administrativ;
o Entitate metropolitana;
o Entitate publica impresariala, sursa dreptului privat

Autoritatea de Transport Public (ATP) - ADI SMTT - Constituie un instrument de
planificare si gestionare in integralitate a infrastructurii si serviciilor de transport public din
zonele de competenta, de obicei metropolitane. Aceste organisme sunt de caracter public si au
independenta datoritd naturii lor juridice administrative. Acestea vizeaza imbunatatirea
functionald a sistemului de transport, astfel incat, in cadrul functiilor sale sa fie concentrarea
economico-financiard a transportului public si integrarea sa tarifard. Acestea pot fi, de
asemenea, responsabile de pregatirea, procesarea si evaluarea planurilor pentru mobilitate
durabild si planuri teritoriale specifice, precum si emiterea de rapoarte privind planurile de
mobilitate urbana durabild si studii de evaluare a mobilitatii generate.

Exista trei sisteme majoritare Tn ceea ce priveste organizarea transportului metropolitan, sau
cele definite ca forme asociative:
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- Aria metropolitana, sau aria de competenta a formei asociative, in care
responsabilitatea organizarii transportului public este de competenta autoritatii locale
obisnuite;

- Aria metropolitand, sau aria de competentd a formei asociative sau aria de competenta
a formei asociative, in care responsabilitatea organizarii transportului public este de
competentd operatorilor de transport;

- Aria metropolitana, sau aria de competenta a formei asociative, cu un organism
specific insarcinat cu organizarea transportului public, cazul ADI-SMTT.

Principalele caracteristici ale ATP-urilor de transport si obiectivele de atins, definite la
nivel Europeana:

- Promoveaza inter modalitatea: coordonarea intre modurile de transport;
- Coordoneaza mai mult decat planifica;

- Integreaza autoritatile locale asociate, la nivel de transport public

- Asigura coexistenta cu operatorii publici si privati;

- Asigura integrare tarifara: bilet de transport unic.
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12. ARHITECTURA DE RETEA PROPUSA PRIN PROIECTAREA NOII
RETELE DE TRASPORT

12.1. Aplicarea modelelor teoretice pentru reteaua de transport propusa

Axele principale identificate pentru implementarea arhitecturii de retea evoluate, iar
programele de dezvoltare a infrastructurii prevad o crestere a retelei de transport rutier, pe
drumuri cu mai multe benzi de circulatie, unele dintre acestea fiind deja in faza de construire.

Pentru a caracteriza mobilitatea urbana a zonei studiate, ne raportam la modul in care sunt
distribuite axele in zona studiata si urbana. Practic, tipul de mobilitate urbana este definit de
structura urbanad, prin modul in care sunt distribuite, asezamintele omenesti si activitatile din
zona studiatd. Prin urmare, mobilitatea este consideratd de o tipologie sau alta, similar cu
structura urbana pe care o deserveste.

Radiald: Asociatd cu o structurd concentrica care presupunere cd, NU existd posibilitatea
aproape a nici unei calatorii Tntre doua puncte diametrale pe teritoriul studiat- vezi graficul
din stdnga al imaginii de mai jos.

Tangentiald: Asociatd unei structuri sectoriale, care aratd ca, deplasdrile si calatoriile pe
diferitele directii se fac parcurgand diferite sectoare — vezi graficul din dreapta a imagini de
mai jos

Mixta: Asociata cu o structurda multicentrica

e

Modelare grafica radiala Modelare grafica tangentiald
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Tipul de RETEA asociabild Ariei de Competenta ADI — SMTT respecténd definitia -
RADIALA

Vom alege dintre modelele teoretice structurarea retelei noi pe baza a doua elemente
definitorii de performantd 1in retea , redate mai jos, dar fard a renunta la restul elementelor
care influenteaza proiectarea retelei.

» O2: Minimizarea ponderatd a timpului caldatoriei datorat constrangerii bugetare: ca
fiind o relatie directa intre timpul de acces la retea redus si timpul célatoriei in vehicul
redus, plus timpul de asteptare in statie redus de asemenea;

» O65: Minimizarea costurilor totale: ca fiind o relatie directa intre timpi de calatorie
reduce (utilizator) versus costuri operationale scazute.

Forma de distributie a axelor ne indicd 0 structura radiald ca pozitionare a axelor de transport,
dinspre zona metropolitana (localitatile deservite) catre centrul Timisoarei, deservite de
sistemul de transport public metropolitan.

- Nucleu Central Timisoara — exclus din aria de serviciu transport public, reteaua de
transport public limitandu-se la inelul 1.

- Axe Principale pentru transport public Th comun =12
- Statii intermodale: Gara de Nord, Gara Est, Popa Sapca-Mall,
C. Brediceanu (optional), Aeroport Timisoara =5

Axele identificate cu cea mai mare cerere de serviciu pentru calatorie cu mijloacele de
transport public, actualmente sunt partial deservite, pentru diferitele moduri de transport in
comun, dar fara o acoperire judicioasd, asa cum este prezentat la nivelul modelelor teoretice
cu o spatiere a rutelor.

Din punct de vedere al distributiei centrelor de cerere este repartizata de forma:
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Aria d(;sl\e/lr_lxilt_i ADI Total Populatie pt. a fi deserviti
Urban 332983
Metropolitan 120359
Total 453342

12.2. Centrele cererii de transport public

Asociate fiecarei cereri avem urmaitoarele elemente de identificare

- EdgelD Cod alocat n retea
- FromNode — de la Nod Calatorie de la Origine
- ToNode — pana la Nod Calatorie la Destinatie
- Nume Nume axa célatorie

Generarea campurilor asociate sunt imperative pentru aplicatiile informatice, pentru ca
acestea sa poata fi identificate la nivel de Sistem de Transport in comun, astfel Incat acestea
sa poata fi asociate prin nodurile in retea pentru faza de exploatare: Originea Calatoriei si
Destinatia Calatoriei. La nivel de sistem de management fleet, devine imperativa
monitorizarea cererii prin numadrarea utilizatorilor deserviti in timp real in sistemul de
transport. De aceasta forma va fi posibila optimizarea serviciului in retea, in timp real, pe
baza caruia se face disponibild capacitatea de transport, fara sincope.

In practica — Nodurile, Campurile asociate:

- ldNode — Nodurile identificabile prin codul 1D pentru procesare conform coloana
COD _ ID dintabelul # Centroizi Cerere.

Pentru utilizarea intr-un format specific pentru datele de intrare, este nevoie de identificarea
urmatoarelor elemente de baza:

1) Fisierul strazilor, in format .xls, disponibil in format digital la prezenta
documentatie
Numarul total al strazilor ( 1236 in Timisoara).
Posibilitatea trasarii retelei va tine cont de toate aceste strdzi, pentru asigurarea
mobilitatii, la nivelul municipiului Timisoara, la care se adauga axele de transport
pentru reteaua metropolitana (DN) si (DJ), prin intermediul cérora este deservita
cererea din cele 18 localitati aflate in zona metropolitana

2) Matricea cererii, (indisponibila in prezent), dar pe care compania de transport
STPT prin Dispeceratul actual, sau un dispecerat performant in viitor, va permite
crearea acestei matrice de cerere si a curbei cererii, din baza de date ticketing si
fleet management.
Estimarea cererii actuale, sau indicativ de cerere, se porneste de la datele actuale,
dar care trebuie reinnoite lunar (pornim de la totalul calatoriilor platite, deci de la
incasari si costul calatoriei medii).
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12.3. Matricea cererii

Matricea cererii are ca rezultant un potential de 294.642,00 calatorii/zi sau 215.110.779
cilitorii/an, reprezentédnd 65 % din totalul populatie active, ca date de INPUT

Acesti calatori trebuie deserviti pe baza unui program orar, cu o capacitate de transport, la o
frecventa determinata si o viteza comerciald optima, intr-o retea care are o acoperire teritoriald
optima adica peste 85 % , deoarece reteaua actuala este limitata, din lipsa de parametrii de
performanta si teritoriali. Determinarea acestor parametri de performanta, spatiere rute , statii
etc sunt elementele care definesc reteaua nou proiectata. Tabelul de mai jos este actualizat la
nivelul populatiei rezidente 1n localitatile deservite. Codificarea este realizatd pentru o
identificare la nivel de centroizi de cerere de serviciu, Tn sistemele informatice.

Matricea cererii aferenta zonei urbane

Matricea Cererii in Timisoarei - Centroizii care formeaza matricea cererii

#01 Cetate #07Elisabetin #16Ghiroda-Noua
#02Aradului Vest #08Complex studentesc #17Telegrafului
#034Mehala #09Girocului #18Tipografilor
#03.1 Bucovina #100lipia-Stadion #19 Lipovei

#03.2 Blascovici #11Soarelui #20 Antene
#03.3Dacia #12Fabric #21Torontalului
#O4losefin #13Printul_turcesc #22 Padurea Verde
#05Dambovita #14Zona Industriala Buziasului

#06Sagului #15Plopi Kuncz

Matricea cererii localitatilor din zona metropolitana

Matricea cererii in aria de competentad ADI -SMTT- denominare centroizi

#08Comuna Becicherecu

#02Comuna Mosnita Noua Mic #014Comuna Padureni
#03Comuna Remetea Mare #09Comuna Sanandrei #015Comuna Biled
#04Cf)muna Sanmihaiu #010Comuna Sag #16Comuna Sandra
Roman ’ ’
#05Comuna Dumbraivita #011Comuna Satchinez #017ComunaVarias
#06Comuna Dudestii Noi #012Comuna Ortisoara #18 Comuna Biled
#07Comuna Siacalaz #013Comuna Giarmata #(?OMun|C|p|uI
Timisoara

Pe baza matricei cererii vom determina capacitatea de transport, spatierea rutelor si spatierea
statiilor, urmarind modelele teoretice prezentate.
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12.4. Capacitatea de transport disponibila

Capacitatea disponibila si angajata din partea transportatorului satisface cererea pe baza
titlurilor de calatorie platite cu frecventele, viteza comerciala scazute ca performantd si pe
baza programelor orare neadaptate la realitatea din teritoriu. Capacitatea de transport
existentd angajata la parametrii optimi, recomandati prin metodologiile de calcul prezentate

anterior, deserveste conform tabelului de mai jos, in mod satisfacator cererea.

Caopacitate de Transport la Medie Medie
nivel de vehicule pentru . . . . Capacitate .
. . Numar Capacitate |Capacitate Capacitate . Capacitate

atingerea parametrilor de . . . . Utilizata/in . L.
. . Vehicule [Vehicul Neta Vehucule|Utilizatd/Ora Totala Angajata

perfromanta la o frecventa de de Varf afara oelor

10-12 minima. de varf

Microbuze 20.00 36.00 720.00f  14,400.00( 20,736.00 35,146.00

Autobuze Articulate 30.00 150.00 4,500.00{ 90,000.00( 129,600.00 219,600.00

Autobuze 12 m 55.00 86.00 4,730.00{  94,600.00| 136,224.00 230,824.00

Tramvaie 46.00 165.00 7,590.00( 151,800.00( 218,592.00 370,392.00

Trleibuze 50.00 90.00 4,500.00f 90,000.00{ 129,600.00 219,600.00

Total Capacitate Angajatd/zi 201.00 22,040.00( 440,800.00( 634,752.00 1,075,562.00

Toatal /an 202,723,920.00

Parametrii de performanta trebuie resetati, pentru o deservire a cererii la valori optime, iar In
timp acesti parametrii trebuie adaptati, doar pe baza cererii deservita in conditii de calitate de
un sistem de transport atractiv.

Situatia reald ne obliga ca, interventia in sistemul de transport, sa se facd progresiv, pornind
de la o planificare strategica si tactica, dar mai ales operational.

Cu aceeasi capacitate de transport dar cu o planificare strategicd, tactica si operationald
vom ajunge la satisfacerea cererii reale platite, pe 1anga cererea generatd datoritd subventiilor
pe tip de categorii subventionate, ajungand la un echilibru intre costul Operatorului si al
Utilizatorului.

Centroizii cererii pe baza formatului .map la nivelul Timisoarei sunt prezentati in tabelul de
mai jos, la nivelul Municipiului Timisoara. Orasul poate fi structurat din punct de vedere al
centroizilor de cerere, bazandu-ne pe structura cartierelor din Timisoara, la care alocam
suplimentar céte un centroid cu fiecare localitate care este deservita in zona metropolitana.

Cartierele Timisoarei - centroizii principali de cerere

Cetate Elisabetin Fabric Martirilor Sever Bocu
Aradului Fabric Medicinei Soarelui
Blascovici Fratelia Mehala Steaua

Braytim Freidorf Modern Sagului

Ciarda Rosie Ghiroda Odobescu Tipografilor
Circumvalatiunii Girocului Olimpia _Stadion Torontarului
Complexul Studentesc losefin Plavat UMT- Pad. Verde
Dambovita Kuncz Plopi

Calea Sagului Lipovei Ronat
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Centrizi Identificati la Timisoara

#01Cetate #09Elisabetin Fabric #017Martirilor #025Ronat

#02Aradului #010Fratelia #018Medicinei #026Sever Bocu
#03Blascovici #011Freidorf #019Mehala #027Soarelui

#04Braytim #012Ghiroda #020Modern #028Steaua

#05Ciarda Rosie #013Girocului #0210dobescu #029Sagului
#06Circumvalatiunii #014losefin #0220limpia _Stadic #030Tipografilor
#07Complexul Studentesc #015Kuncz #023Plavat #031Torontarului
#08Dambovita-Sag #016Lipovei #024Plopi #032UMT- Padurea Verde

Centroizii identiifcati in zona Metropolitana

#01Comuna Ghiroda #07Comuna Sacalaz #013Com Giarmata
#02Comuna Mojnita Noua #08Comuna Becicherecu Mic #014Com Padureni
#03Comuna Remetea Mare #09Com Sanandrei #015Comuna Biled
#04Comuna Snamihaiu Roman #010Com Sag #16Comuna Sandra
#05Comuna Dumbravita #011Com Satchinez #017Com varias
#06Comnuna Dudestii Noi #012Com Ortisoara

Totalitatea centroizilor alocati zonelor deservite va genera matricea cererii, prin atribuirea a
cate un cod (numeric) fiecareia dintre centroizii determinati, (cartierele plus zonele localitatile
metropolitane). Functia de atribuire a cate unui cod pentru fiecare zond ne ajuta la
identificarea ulterioara a acestui cartier si localitate, pe o harta centroizilor deserviti.

Aceasta aplicatie este posibila odatd cu digitalizarea retelei de transport, din care vom putea
masura prin citirea locatiei accesului in retea pentru fiecare utilizator, dupd care putem
determina pe cartiere/centroizi - MATRICEA CERERII. Actualmente acesta poate fi doar
definit, la nivelul acestui proiect care poate fi aplicat la orice moment, cand se va dispune de
datele nominalizate.

Astfel, centroizii vor reprezenta centrul cererii pentru fiecare dintre zonele, cartierele,
localitatile la nivelul matricei cererii.

Se va avea in vederea crearea a doua nivele, ,,cartier” si ,,IDcartier”, etc., astfel incét, toti
centroizii sa fie asociati la numele cartierului, localitatii si al codului numeric atribuit acestuia
in matricea cererii, pentru o prelucrare informatica corespunzatoare si fara confuzii.

Modelul folosit calculeaza o viteza variabila cu atribuirea de frecvente incrementate gradual
pentru reteaua de transport propusd. Se va lua 1n considerare faptul ca, viteza comerciala
variaza in functie de frecventa mijloacelor de transport strada, pe langa ceilalti parametrii
asociati.

Metodologia aplicata - Variable Speed Methodology (VSM) - este o varianta a algoritmului
propus de Baaj si Mahmassani. De aceastd forma, daca alocarea mijloacelor de transport intr-
un anumit arc rezultd ca timpul de deplasare Tn acel arc este mai mare decit pe o rutd
alternativa, atunci ruta alternativa este aleasa pentru alocarea traseului. Rezultatele obtinute

Pagina 114 din 154



Asociatia de Dezvoltare
Intercomunitara Metropolitana

prin (VSM) aratd cd, o retea cu viteza de deplasare a flotei mai rapidd, implicd un numar
mai mic de vehicule, mai putini kilometri strabatuti pe traseu.

12.5. Planificare operationala sistem transport public propus

Scopul de a imbunatati capacitatea rutei si vitezei comerciale pe o ruta, pentru care este
implementat un algoritm In care sunt colectati parametrii masurati, pe baza criteriului de
calitate. Calculul consta 1n, introducerea datelor de baza cunoscute:

- Date de input date; timpul de stationare, numarul de stationari pe kilometru, tipul
de segregare al benzii de circulatie daca existd banda rezervata pentru vehiculul
care parcurge traseul, timpul verde la semafor alocat suplimentar versus total timp
verde al semaforului in conditii normale.

- Ca output/date de iesire vom avea viteza comerciala si capacitatea liniei.

Lanivel retea actuald dispunem de masuratori pentru 130 de semafoare, si (535 + 280) dwell-
times, timpul de stationare aferent imbarcarii si debarcarii de céldtori, fluxul de vehicule
care vireaza la dreapta, numarul de pietonii care traverseaza intersectiile. Luam in considerare
faptul ca, _Output-ul corespunde statiei critice din sectiunea de retea, deoarece aceasta va
determina capacitatea sectiunii pe rutd, iar acesta ne obliga sa identificam statia critica pentru
rute.

Propunerile trebuie confirmate la fata locului, in timpul implementarii retelei, urmand a se
regulariza in functie de schimbarile survenite.

Ar trebui adaugat ca, pentru planificarea operationald doar serviciile de transport public urban
sunt analizate pe baza acestei proceduri de date de imput si date rezultate de output,
considerand fara eroare semnificativa ca, rutele metropolitane nu genereaza inconveniente
din acest punct de vedere care necesita ajustare in afara orasului.

Datele de input pentru rutele propuse, sunt prezentate in Anexele prezentului studiu, precum
st valorile de referinta pentru viteza comerciala.

12.6. Analiza rezultatelor

Pornind de la conceptul de_minimizare a costurilor operatorului si costului utilizator prin
aplicarea metodologiei utilizate pentru a realiza o reproiectare optima a retelei, modele
teoretice prezentate la capitolele anterioare, inclusiv TRUST, care sunt aplicate de mai multe
ori in cadrul procesului de generare a unei retele (RGA), pe baza unei viteze variabile cu
alocarea de frecvente in continua crestere.

Se ajunge la 3 scenarii, In functie de cererea estimatd pentru deservirea utilizatorilor si
transferurile in retea care implica deservirea cererii estimate.

Tntr-un prim scenariu, se aloci un procent de 20% din cererea total fara transfer (D) si 40%
cu un transfer sau mai putin (D,). Cererea care poate fi deservita doar cu doud sau mai multe
transferuri, este consideratd cerere nedeservitd, sau nedeservibila. Pentru aceasta se vor
identifica un numar de rute (K) estimabil la 14 - 16 rute, pentru deservirea acestui scenariu.
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Intr-un al doilea scenariu, se doreste s deserveasca la un nivel multumitor, o parte mai mare
din cerere, astfel incat D, =40 % si D; =60 % din totalul cererii. Pentru al doilea scenariu,
ar fi necesar sa adaugam la rutele initiale un numar suplimentar de rute, alte 19 rute, ceea ce
va face sa avem un total de 33 -35 de rute.

Tntr-un al treilea scenariu, sunt adaugate la cele 33-35 de rute din scenariul 2, alte 33-35 de
rute anterioare, ceea ce ne-ar oferi un total de 66-38 de rute. Traseele rutelor sunt mentinute
prin variatia valorilor Dy si D1, nuinsa sia frecventelor, iar n consecinta, crescand numarul
de mijloace de transport necesare, care variazd de la un scenariu la altul, care vor fi
identificate Tn anexa - tabelele mijloacelor de transport aferente scenariilor propuse.

Cu metoda propusa, se cauta dispersarea rutelor, minimizand conflictele si restrictiile de pe
traseu prin multitudinea de mijloace si moduri de transport pe traseu, care provoca scdderea
vitezei comerciale. De aceasta forma s-a schimbat treptat catre o rutd generand o retea ampla
,ajungand sa tinda catre o retea de tip plasa, pe masurd ce se adauga noi linii si rute diferite
coridoare de circulatie, in loc sa congestionam rutele cu multe vehicule sau mai multe moduri
de transport pe coridor sau ruta.

De aceasta forma vom avea o Spatiere corespunzatoare a rutelor, o acoperire teritoriala corecta
si un serviciu satisfacator pentru cetdtenii utilizatori ai serviciului de transport public.

Toate analizele, modelele studiate si propuse Tn prezentul material, s-au aplicat pentru
proiectarea ALOCAREA DE TRASEE, PE MODURI DE TRANSPORT TN NOUA
ARHITECTURA DE RETEA - definit ca SCENARIUL OPTIM.

SCENARIUL OPTIM estimat la nivelul prezentului proiect este grafic prezentat in Anexa —
Partea Desenata, pe moduri de transport.

Caracteristici optime de care s-a tinut cont pentru proiectarea retelei de transport multi-
modal , ADI - SMTT:

- Specificare setari spatiale privind cererea de calatorii — parametru de definit odata cu
posibilitatea citirii datelor privind — cererea utilizata la urcarea in vehiculul de
transport in comun;

- Specificatia partilor implicate in furnizarea de servicii, inclusiv partea operationala —
n cazul existentei sistemului multi-operator;

- Specificatia variabilelor de proiectare a furnizarii serviciului, in sistemul de transport;

- Modelarea cererii de serviciu de transport- prin identificarea necesitatii, alocarea de
frecvente, capacitate pe rutd iar in final reglarea prin coeficientii de ponderare.;

- Modelarea optimizarii proiectarii retelei de servicii

Variabile de baza de care s-a tinut cont, pentru etapa de proiectare a retelei de transport
multi-modal , ADI-SMTT:

- lerarhizarea retelei, exprimata prin numarul de niveluri de servicii;

- Accesibilitatea spatiului, derivata din distanta dintre linii/rute si dintre statii;

- Accesibilitatea in timp, determinata de frecventele pe trasee;

- Viteza retelei, determinatd de viteza de proiectare a vehiculelor si infrastructura;
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- Configurarea tipului de retea, cum ar fi ; dreptunghiulard liniar, radiala sau liniar
triunghiulara;
- Densitatea retelei, determinata de spatierea liniilor/rutelor si numarul de radiale.

Optimizarea sistemelor de transport urban pe mai multe niveluri in cadrul retelei de transport

Majoritatea sistemelor de transport din zonele urbane, sunt organizate functional ca sisteme
pe mai multe nivele cu servicii de oprire in statii, cu un nivel de Tnaltd densitate la nivel urban
si servicii mai rapide la densitate spatiald mai mica la niveluri metropolitan.

Aceste subsisteme trebuie conectate, la puncte de transfer multi-modale/intermodale definite
prin proiect, dintre care cele mai importante sunt cele conectate cu statiile de tren. Sistemele
de nivel inferior, urbane, au o functie dubla si anume aceea ca, ele nu ofera doar servicii de
conectare origine-destinatie la distante mai mici, dar joaca un rol important de interconectare
a serviciilor, ca alimentator pentru distante mai lungi in afara de deservirea (O-D) locala.

Prin definitie, serviciile pe mai multe niveluri sunt multi-modale, iar la nivelul proiectului
nostru le vom considera ca atare, deoarece o mare parte a calatoriilor au nevoie de un transfer
intre diferite tipuri de servicii, mai ales intre diferite moduri de transport ( autobuz , tramvai
troleibuz, tren).

12.7. Consolidarea Autorititii de Transport A.D.I. — SM.T.T. prin extinderea de
competente asupra transportului public metropolitan

Competentele ADI — SMTT izvorasc din cadrul legislativ national actual si din reglementarile
de la nivel European.

Din analiza altor modele similare privind transportul metropolitan si din analiza la nivel de
proiect, privind deciziile care trebuie asumate pentru imbunatatirea serviciului de transport,
este imperativ ca ADI -SMTT sa-i fie acordate mai multe competente, in principal in ceea ce
priveste partea de Amenajare Teritoriala — Drumuri si alei Pietonale, pentru a se realiza o
Gestiune integrata in ceea ce priveste mobilitatea urbana.

13. MASURI SI ACTIUNI APLICATE PENTRU NOUA RETEA DE
TRANSPORT PUBLIC

Masuri si actiuni care se impun pentru eficientizarea sistemului de transport public, prin
implementarea noii retele de transport, pentru serviciul de transport public local si
metropolitan

Masuri si Actiuni pentru imbunatatire — | Descriere
faza de deplasare mijloc de transport public

Masuri si Actiuni pentru imbunatatirea | Masuri si Actiuni aflate in responsabilitatea-
serviciul de transport in comun - faza de | UAT
circulatie — trama stradala

A-1. Banda rezervata pentru autobuz Banda rezervata partial sau total separata de
drum public. Vezi anexa partea desenata
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Actiunea A-2.

Banda de autobuz dubla Banda de autobuz
paralela care faciliteazd depasirea intre
autobuze. Vezi anexa partea desenata

A-3 Prioritizarea semaforizarii

Analiza efectului prioritizarii semaforului
asupra viteza comerciald. Trebuie tinut cont
de efectul de retea (imbunatatirile in unele
axe pot dauna pe alte axe) — \Vezi parametrii
de performanta

A-4 Autobuz
semaforului

+ bandd prioritizarea

Analiza comparativa a actiunii exclusive in
banda de autobuz, prioritizarea semaforului
sau performanta banda de autobuz comuna
+ prioritizarea semaforului. — vezi anexa
parametrii viteza comerciald

A-7. Intersectii conflictuale

Studiu, evaluare si decizie privind
intersectiile  conflictuale pentru buna
functionare. Vezi parametrii de performanta

Masuri si Actiuni pentru imbunatatire —
faza de stationare — oprire - statie

Masuri si Actiuni aflate in responsabilitatea
Administratorului de Retea

B-1. Introduceti
trotuarului

opriri in ,,interiorul

Obiectivul se bazeazd pe punerea In
evidentd a parcarii autobuzelor la statii in
interiorul trotuarelor, astfel incat sa nu fie
afectat sau blocati banda rezervata traficului
autobuz. Vezi Anexa Partea Desenata

B-3. Platforma dubla

La statiile cu un numar mare de autobuze,
avand o platforma dubld ar putea creste
viteza afacerii. Notda: Autobuzul trebuie sa
opreasca unde este indicat prin intermediul
panoului de informare calatori, care indica
locatia opririi, nr autobuz etc. Vezi: Vezi
Partea Desenata

B-4. Validare biletelor

a) Validare la oprire in afara vehiculului
(problema fraudelor sau controlului statiei
inchis) b) Validare fara contact c) Instalarea
automatelor de vanzare a biletelor. Detaliu
mai jos

Grafic sunt prezentate mai jos, iar in partea desenata sunt prezentate mai pe larg.

- Model Banda rezervata plus statie semnalizata pe banda de circulatie
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- Model statie dubla centrala - Tramvai

K

= 0=
=4 ==

- Model statie dubla cu peron inserat in trotuar, cu marchiza acoperita

444444

Reteaua propusa la nivel Metropolitan urmareste realizarea serviciului de transport public pe
12 axe de acces de forma radiala si fara transfer de la Origine la Destinatie, cu doud destinatii
care au fost localizate, factibile pana la finalizarea statiilor inter-modale. - Gara de Nord, Gara
de Est si Mall City Center Popa Sapca)

S-a propus si este acceptat de catre beneficiar, cresterea performantei in retea dupd cum
urmeaza:
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Realizarea retelei de transport metropolitan pe baza principiului realizarii legaturi de
la O — D, care sa cuprinda in special si activitatile economice, sociale si culturale —
Obiectiv atins prin propunerile Proiectului ;

Mobilarea adecvata si dotarea statiilor din Mediu Urban - Obiectiv Atins Prin
Propunerile Proiectului;

Propunerile de Digitalizare a Retelei de Transport — Obiectiv atins prin propunerile
Proiectului;

Siguranta in exploatare — Obiectiv atins prin propunerile Proiectului;

Cresterea numarului de statii prin pozitionarea de statii noi , in toate locatiile de pe
traseu cu activitati economice;

Platforma dubla - Obiectiv atins prin Proiect;

Includerea statiei in interiorul trotuarului — Obiectiv atins prin Proiect;

Previziunea de statii inter-modale — Obiectiv atins prin Proiect;

Previziunea de ride & park — sunt recomandate la intrare in Timisoara, pe axele de
acces in oras, dar aceasta este o prerogativa exclusiva a P.M.T. si C.J. Timis in cadrul
implementarii politicilor PMUD. Totusi se recomanda ca necesare si devin imperative
pe axa : Lipova Timisoara, Arad — Timisoara- Moravita -Timisoara, sau la nivelul
primelor localitati din apropierea Timisoarei de pe aceste axe de mobilitate, dat fiind
ca transportul public este foarte bine deservit pe aceste axe, pana in centru Timisoare.

13.1. Masuri si Actiuni pentru cresterea parametrilor de performanti in reteaua nou
proiectata;

Cresterea Vitezei Comerciale — Obiectiv atins prin propunerile Proiectului;

Cresterea timpului verde la Semafor - Obiectiv atins prin propunerile Proiectului;
Propuneri de eliminare a intersectiilor conflictuale - Obiectiv atins prin propunerile
Proiectului;

Propuneri de rezolvare a conflictelor la se intersectiile semaforizate — fatd de traficul
din partea dreapta — Obiectiv atins prin Proiect;

13.2. Masuri si actiuni la nivel de sistem de transport, pentru cresterea performantei

Masurile care se impun pentru cresterea atractivitatii sistemului de transport in cadrul
mobilitatii sunt:

Realizarea a doua depouri pentru toate trei moduri de transport — Tramvaie, Autobuze,
Autobuze Electrice si Troleibuze —

o Undepou in partea de Vest — Zona Portului Nautic

o Undepou -in zona de Est — Zona Mosnita Noua,
Implementarea unui sistem de Dispecerat Multi-operator pentru ntreaga retea de
transport Urbani si Interurbani care si permiti DIGITALIZAREA INTEGRALA A
SISTEMULUI DE TRANSPOT IN COMUN;
Implementarea unui sistem de gratuitati diferentiat care sa sustind atat Utilizatorul cat
si Operatorul;
Realizarea unei bugetiri pentru Intretinerea Retelei de Transport in Comun, pe baza
unui program zilnic, saptamanal, lunar si anual, care sa fie inclus in titlul de calatorie
si administrat de catre Administratorul de Retea nu de catre Operator.
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- Implementarea unor masuri de siguranta pentru serviciul de transport in comun, din
care sa nu lipseasca asigurarile pentru Utilizatori in caz de prejudiciu — atentia fatd de
calator;
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14. ARHITECTURA NOUA A RETLEI DE TRANSPORT PUBLIC

14.1 Noile rute si arhitectura retelei metropolitane de transport public, in aria de
competentd a A.D.I.- SM.T.T.

Mai jos este prezentat in modelul map, propus pentru rutele care compun noua retea de
transport metropolitan, rute radiale care vor parcurge axele principale Tn sistemul de transport

public. Ulterior, se va trece la identificarea rutelor la nivel urban dupa care se vor unifica
criteriile, in vederea deservirii unitare a SERVICIULUI DE TRANSPORT PUBLIC LA

NIVELUL ADI- SMTT
Reteaua metropolitana preia serviciul de transport public pe axele principale regionale. Deci,
axele propuse RADIALE mentin deplasarea in partea urbana tot pe axele principale, in cele

mai multe cazuri.
Acestea fac legatura intre foarte mule localitati — asezaminte omenesti, activitati economice,
centre economice, locatii spitale, centre universitare, centre scolare si gimnaziale, etc.

Hartile cu traseele propuse la nivel metropolitan ADI- SMTT

\
N 40081km =z
Fent b
Ilm|soara

Tnalustal
Bitg

Bzl
\

Hosoia e

Ruta Tur - Retur: Axa Oras Recas —
Calea Lugojului — Punctele Cardinale,

Timisoara 23-47km

Ruta Tur-Retur: Axa Fibis — Lipovei
Punctele Cardinale , Timisoara — 40.081 km
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Ruta Traseu: Periam- Varias _ Gelu_ Baile
Calagea- Sanandrei- C-Aradului — Piata
Europei- Marasti — Punctele Cardinale

Ruta Trasaeu: Ortisoara — Km 13
Sanandrei — C. Aradului- Piata Europei-

Marasti- Punctele Cardinale

14.2. Parametrii de performanta teoretici in reteaua propusa in cadrul noii arhitecturi

de retea

Mai jos sunt prezentate modelele de analizd si determinare a parametrilor de performantd
pentru rutele propuse in reteaua metropolitana. Acesti parametrii vor fi determinati n timp
real odata cu implementarea proiectului pe baza fiselor si formulelor puse la dispozitie in
format editabil, odata cu predarea proiectului, pentru toate rutele propuse n noua arhitectura
de retea, dar si pentru orice sector de ruta pe care beneficiarul doreste sa-l1 supuna unei analize

mai amanuntite.
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Parametrii de performanta teoretici, devin real masurati si implementati pentru noua
retea de transport public, pe baza fiselor asociate fiecirei rute, in care sunt asociate
formulele aferente.

Acestea fise sunt puse la dispozitia Beneficiarului in format editabil ca parte a
documentatiei de proiectare a Arhitecturii de Retea.

Beneficiarul decide necesitatea aplicarii acestora, schimbarile necesare atit in retea
cat si pe oricare ruta sau traseu ca parte a rutei.

14.3. Arhitectura retea TROLEIBUZE - mod de transport TROLEIBUZE
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Numdrul rutelor definite prin noua arhitectura de retea este de cinci rute, RADIALE.
Fiecare dintre rute parcurg mai multi CENTROIZI de cerere de serviciu.

Fiecare ruta este anexatd la prezentul proiect ca fisi de ruta, in care sunt descrise
elementele constitutive.

Acestea asigura mobilitatea intre asezamintele omenesti din toate zonele acoperite de
rutd, conectind cu centre economice , industriale, tehnologice, spitalicesti, universitare,
scolare etc.

Raspunde cerintelor propuse prin metodologia si modelele teoretice expuse in Proiect, iar
in cadrul implementdrii se va tine cont de completarea fiselor parametrilor de performanta,
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anexat la prezentul proiect si transmis in format editabil pentru utilizare, pentru
determinarea parametrilor de performanti a fiecirei rute in parte si monitorizarea
acestora, dupda implementarea masurilor si actiunilor cerute prin proiect.

Parametrii de performanta teoretici se vor putea calcula si pentru toate modurile de
transport determinate prin proiect, pentru rutele care deservesc reteaua. Parametrii de
performanta devin realitate pe baza introducerii in fisele de traseu puse la dispozitie in
format editabil in cadrul documentatiei.

Beneficiarul va decide necesitatea si oportunitatea ca timp a cuantificirii si masurarii
parametrilor de performanta in retea, daca aceasta se va aplica zilnic, siptiméanal,
lunar, anual etc., cand va aplica formularele puse la dispozitie atat la nivelul intregii
retele, cat si pentru oricare ruti sau traseu ca parte a rutei.

14.4. Arhitectura retelei AUTOBUZE - URBAN si METROPOLITAN

Pentru sistemul urban se va urmari in prima etapa utilizarea axelor principale, respectiv cele
12 axe, vezi harta de mai jos, prin rutele de acces si disponibilizarea acestora de forma
judicioasa pe sistemul rutier actual. Pentru o proiectarea unei retele optime este imperativ de
a marii numarul axelor directe pentru transportul public, chiar daca vor trebui introduse masuri
specifice. Exemplu cel mai elocvent este zona Ronat — Mehala. Nu dispune de axe directe
catre centrul orasului, desi acolo avem peste 45 mii de locuitori.

Ulterior, Intr-o a doua etapa, se propune cresterea numarului de axe principale, de la 12 la 18,
pentru asigurarea unei acoperiri teritoriale optime si realizarea de cat mai multe rute de
transport public directe, in functie de masurile si actiunile propuse pentru implementare,
sensul de circulatie, astfel incat, toti centroizii cererii sa fie deserviti optim etc.

Centroizii de cerere pentru care urmeaza a fi extinsa reteaua de transport pe modul de
transport autobuz, in ceea mai mare parte . Aceasta se face simultan cu monitorizarea
cererii pe baza serviciului in timp real.

Pagina 144 din 154



Asociatia de Dezvoltare
Intercomunitara Metropolitana

- ZONELE 51 AXELE ARADUL UI ROy
NEDESERVITE VEST
PRINSERVICIUL DE
EERANSPORT PUBLIC
- NOUA RETEA DE
TRANSPORT PRIN AXELE
NOI TREBUIE SA 2 DACIA ANTENE
ERVEASCA ACESTE Mehala
ERE e ircea cel Bitrn
UN TOTAL DE 8 -10 NOI — ’ 0 TIPOGRAFILOR ~ GHIRODA
AXE DE TRANSPORT PUBIC - . F!Bﬂk.'l § NOUA
— AT 4 . FABRIC \
Cetate RINTUL
) N T !
s\ﬂd’m"‘m y B, ~
a8 P U7 e \ ;
o~ \(fi-"'-‘.._.V’co LEXUL
X STUDENTESC
‘/
/
~losefin
e ‘ oLIMPiA
: LISABETIN \
”~ HOSEFIN STADION
”
» Elisabetin
-‘/ 36
= gAMBOVITA i - SOARELUI

GIROCULUI
OiapEbox

Al & Manhny @ NeanSkooiiian imneava thic man

Mod de transport AUTOBUZ - Serviciul de transport public METROPOLITAN

Sannicolau
Mare |——

L —

RETEAUA METROPOLITANA
DE AUTOBUZE }

M

B

Buzias

\

Ciacova \
[
\

Kutwre

Pagina 145 din 154



Asociatia de Dezvoltare
Intercomunitara Metropolitana

Mod de transport AUTOBUZ — Serviciul de transport public Urban

Suprapunerea celor doua moduri de transport cu Autobuzul Urban si Metropolitan asigura la
nivel de oras o spatiere a rutelor care raspunde modelului teoretic prezentat la nivelul
prezentului Proiect. De aceasta forma prin suprapunerea celor doua servicii mod transport
autobuz, asigura deservirea utilizatorilor pentru intreaga arie de competenta a SMTT, dar mai
ales creeaza legaturi directe cu cel mult o schimbare sau cu mult doua dintr-o parte in alta a
zonei metropolitane.

Beneficiul ticketului unic, face serviciul de transport public, mai atractiv pentru utilizator, ca
mod de transport in defavoarea vehiculelor private. Suplimentar se atinge si unul dintre
obiectivele generale acestui proiect, respectiv, cresterea rolului transportului public, ca pilon
in cadrul mobilitatii urbane, asa cum este descris si cerut la capitolul mobilitate urbana.
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Numadarul rutelor definite prin noua arhitectura de retea, compusa din 12 (14) rute
metropolitane si 16 (18) rute URBANE.

Majoritatea rutelor sunt RADIALE, iar cateva dintre acestea vor fi TRAVERSALE si
TRAVERSAL RADIALE

Fiecare dintre rute sunt strgbat mai mulsi CENTROIZI de cerere de serviciu .
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Fiecare dintre rute sunt anexate la prezentul proiect descrise printr-o fisa de ruta proprie.
Suma tuturor modurilor de transport propuse in noua arhitectura de regea, ating obiectivele
specifice, asigura mobilitatea intre asezamintele omenesti pentru toate zonele acoperite
de rutele propuse, conectandu-le cu centre economice, zone tehnologice si industriale,
centre spitalicesti, centre universitare, centre scolare si gimnaziale, centre culturale, etc.

Rereaua de transport propusd prin proiect - atat pentru diferitele moduri de transport, cat
si in ansamblu — RASPUNDE - cerintelor propuse prin metodologia si modelele teoretice
expuse ca referinga in prezentul proiect.

Tn etapa de implementare se va tine cont de completarea/actualizarea fiselor parametrilor
de performantd, anexat la prezentul proiect si transmis In format editabil pentru utilizare
in faza de exploatare a regelei de transport. Acestea servesc in principal pentru determinarea
parametrilor de performanta pe oricare dintre rute, modificari de rute in vederea
imbunataririi parametrilor de performanga, dar si pentru monitorizarea acestora

14.5. Arhitectura retelei TRAMVAIE - PROPUSA
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Numadrul rutelor definite prin noua arhitectura de retea este de, cinci rute, RADIALE,
una RUTA TRAVERSALA, iar una CIRCULARA.

Fiecare dintre rute parcurg mai mulgi CENTROIZI de cerere de serviciu.
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Fiecare dintre rute sunt anexate la prezentul proiect cu fisa de rutd proprie, in care sunt
descrise elementele constitutive.

Acestea asigura mobilitatea intre asezamintele omenesti din toate zonele acoperite de ruta
, conectand cu centre economice, industriale, tehnologice, spitalicesti, universitare, scolare
etc.

Raspunde cerintelor propuse prin metodologia si modelele teoretice expuse in Proiect, iar
in cadrul implementdrii se va tine cont de completarea fiselor parametrilor de performanta,
anexat la prezentul proiect si transmis in format editabil pentru utilizare, pentru
determinarea parametrilor de performanti a fiecirei rute in parte si monitorizarea
acestora, dupa implementarea masurilor si actiunilor cerute prin proiect

Parametrii de performanta teoretici se vor putea calcula si pentru toate modurile de
transport determinate prin proiect, pentru rutele care deservesc reteaua. Parametrii
de performanta devin realitate pe baza introducerii in fisele de traseu puse la dispozitie
in format editabil Tn cadrul documentatiei.

Beneficiarul va decide necesitatea masurarii parametrilor de performanta in retea. Acesta va
aplica formularele puse la dispozitie, atét la nivel de retea, cat si pentru oricare ruta sau traseu
ca parte a rutei.
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14.6. Propunerea de extindere retea tramvai

Pentru extinderea retelei tramvaie sunt propuse pentru 6 tronsoane noi, linii cale dubla,

Tnsuméand 15.186 km. Prelungirea se face pornind de la capetele de rute existente. Astfel,
aceasta forma va completa partea de nord a orasului cu o structura similard cu partea de sud,
care ajuta substantial la crearea unui echilibru la nivelul cererii prin reteaua de transport public

mod de transport tramvai.
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Numadrul rutelor definite pentru extindere este compusa din sase linii cale dubld, care sunt
propuse ca prelungire a rutelor existente, sau conexiuni de rute.

Fiecare dintre rute parcurg mai mulgi CENTROIZI de cerere de serviciu.
Fiecare dintre rute propuse ca extindere, sunt anexate la prezentul proiect ca fisa de ruta,
n care sunt descrise elementele constitutive.

Acestea completeazd mobilitatea intre asezamintele omenesti din toate zonele acoperite
de ruti, conectind cu centre economice , industriale, tehnologice, spitalicesti, universitare,

scolare etc.

Raspunde ceringelor propuse prin metodologia si modelele teoretice expuse in Proiect, iar
in cadrul implementdrii se va tine cont de completarea fiselor parametrilor de performanta,
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anexat la prezentul proiect si transmis in format editabil pentru utilizare, pentru
determinarea parametrilor de performanti a fiecarei rute in parte si monitorizarea
acestora, dupa implementarea masurilor si actiunilor cerute prin proiect.

Parametrii de performanta teoretici se vor putea calcula si pentru toate modurile de
transport determinate prin proiect, pentru rutele care deservesc reteaua. Parametrii
de performanta devin realitate pe baza introducerii in fisele de traseu puse la dispozitie
in format editabil in cadrul documentatiei.

Beneficiarul va decide necesitatea cuantificarii si masurarii parametrilor de
performanti in retea, va aplica formulirile puse la dispozitie atit la nivel de retea, cat
si pentru oricare ruta sau traseu ca parte a rutei.

15. CONCLUZII S| RECOMANDARILE PROIECTANTULUI
In urma analizei si realizarii propunerii de retea de transport public

Incid de la inceputul analizei s-a constatat ci s-a creat si a fost perpetuat un conflict major de
interese in ceea ce priveste sistemul public de transport de calatori si anume ca, dupa 1989 in
Romania, operatorul de Transport in Comun a devenit - ,Judge, Jury and Executor’ - care
in concret se traduce de forma urmatoare:

Operatorul prin forma de organizare regii autonome si societatii comerciale, a evaluat/analizat
cu resurse nespecializate sau specifice activitatii de transportator public - Cererea de
Transport - fard sa tina cont de evolutia sociald si economica a localitatilor, neavand mijloace
pentru aceasta si nici obiectul de activitate. Operatorul a determinat de forma empirica nevoia
si necesitatea - Cererea de transport public - fara instrumente sau studii adecvate, generand
rute aleatorii si arbitrare acestuia pentru modurile proprii de transport plus programe orare
conveniente. Pentru conformitate au fost supuse aprobarii autoritatii competente, neavand la
randul ei departamente de analiza specializata si nici contractare de servicii specializate.

Operatorul a pus n aplicare propriul program pe rutele propuse de el insusi cu 0 capacitate
de transport evaluata de el, adaptata la propriile mijloace de transport, farad sa tind cont nici
de costul de operare si nici de costul utilizatorului. Rezultatul este ca sistemul de transport
public a devenit in perceptia generald ca un Serviciu public pentru populatia saraca, iar pentru
aceasta se poate schimba Tntr-un timp specific cu eforturi si cheltuieli semnificative. Tn ceea
ce priveste situatia din zona de competenta a autoritatii de transport ADI - SMTT, situatia nu
diferd mult fatd de situatia creatd la nivel national, iar eforturile se estimeaza a fi pe masura.

Prin schimbarea polilor de referinta in cadrul serviciul de transport in comun din aria de
competentd a ADI - SMTT, a adus un element nou si anume crearea Autoritatii de Transport,
bazata pe fundamente moderne cerute chiar prin programele de transport public european,
care sa readuca echilibrul pierdut dintre Operator si Utilizator.

Prin acest proiect s-a dorit si S-au atins obiectivele, de evaluare a acestor probleme, pe baza
analizei si angajarii modelelor teoretice specifice, propunéndu-se masuri si actiuni in cadrul
retelei de transport in comun prin care sa separe interesul Operatorului de interesul
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Utilizatorului, care au totusi un numitor comun — reducerea costului atat pentru Operator cat
st pentru Utilizator.

Pentru Utilizator s-au propus o serie de elemente si indicatori de performanta, care sa faca
reteaua de transport in comun ATRACTIVA, astfel incat, serviciul de transport in comun si
fie acceptat de fiecare dintre potentialii utilizatori.

Sunt atinse de asemenea obiectivele de mediu si sandtate publica, atat de necesare pentru ca
sistemul de transport sa devina si din acest punct de vedere ATRACTIV.

15.1. Masuri imediate 3 luni — 6 luni:

Nota generala:

Problemele de mobilitate crescute exponential, la fel ca si repulsia utilizatorilor fata de
sistemul de transport in comun care, in general, este considerat ca fiind un serviciu de
proasta calitate, lent, periculos, deteriorat ca infrastructurd, catalogat cu un sinonim al
sdrdciei, se poate rezolva printr-o serie de masuri si actiuni generale, dupa cum urmeaza:

- Atingerea obiectivului de a convinge din nou populatia de a utiliza mijloacele de
transport public este posibil de realizat, atat prin masuri coercitive — impunere de
restrictii de tip City of London, cu taxele aferente, dar si o printr-o constientizare
sustinuta de masuri pentru respectarea conditiilor de mediu ambiental, ca un bun
comun intangibil.

- Un alt set de masuri sunt cele legate de tratarea mobilitétii la nivelul orasului, dar si
la nivel metropolitan, ca o problema de sanatate publica, poluarea fiind un agresor
direct asupra sanatatii populatiei, iar ca atare, masurile directe devin imperative.
Gradul de poluare poate fi masurat, acolo unde se depasesc limitele, iar masurile se
pot impune prin norme specifice locale.

Aceste masuri generale sunt posibile doar prin realizarea unui sistem de transport public
ATRACTIV, atat pentru faza de deplasare — trama stradald (UAT) cat si pentru faza de
stationare (Administrator de Retea)

Masuri punctuale cu responsabilitdti directe, recomandate:

1. Consolidarea responsabilitatii ADI- SMTT, care a preluat responsabilitatea asupra
serviciului de transport public, prin contractul de prestari servicii;

2. Cresterea numarului de calatorii platite prin diverse politicii de atragere a populatiei
active. O directie de marketing pro-active, in mod special pentru zonele in care au fost
relocate sau pozitionate noile companii cu un mare numar de angajati, care
actualmente sunt deservite de catre companiile competitiei private;

3. Implementarea unui sistem de contorizare/numarare a calatorilor la urcarea si
coborérea din mijloacele de transport public, in special in nodurile de retea, pentru
evaluarea cererii reale si optimizarea capacitatii de transport pe ore, zile etc. in functie
de cerere;

4. Initierea introducerii noilor rute proiectate prin prezentul proiect dupa finalizarea
analizei Parametrilor de Performanta teoretici,

5. Initierea introducerii masurilor si actiunilor propuse in proiect — UAT-uri si
Administrator de retea (ADI-SMTT);
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Initierea procedurii pentru implementarea biletului unic, atragerea si a altor operatori
pentru cresterea calitatii prin generarea unui cadru competitional in favoarea
utilizatorului;

Cresterea frecventelor orare, se impune pe majoritatea traseelor, pentru orele de varf
la 4-6 min. real, iar Tn afara orelor de varf 15 -16 min real;

Introducerea serviciului de igienizare a statiilor de calatori, interfata decisiva pentru
accesul 1n reteaua de transport;

Diversificarea ofertei pentru titlurile de calatorie, grupuri de angajati, etc;

Implicarea n politicile de marketing a grupurilor de pensionari, elevi studenti etc.,
pentru a vinde titluri de céldtorie catre populatia activa.

Introducerea unui sistem de feedback asupra parametrilor de calitate din retea.
Crearea unui departament de masurare a parametrilor de performanta in reteaua de
transport public, pe baza formatul prezentat prin actualul proiect;

Crearea unei comisii permanente de analizd a circulatiei si mobilitatii pe aria de
competenta teritoriald a ADI - SMTT

Masuri pe termen mediu 12 luni — 36 luni:

Realizarea de acorduri de transport regional cu operatorii de transport feroviar;
Continuarea si finalizarea implementarii noii retele de transport public proiectate;

. Continuarea si finalizarea implementarii masurilor si actiunilor propuse — UAT-uri si

Administratorul de Retea;

Implementarea sistemului de digitalizare la nivelul ntregului sistem de transport
public — crearea unui dispecerat propriu;

Implementarea serviciului de curdtenie statii si peroane ca Serviciu permanent;
Implementarea unui Dispecerat Multi Operator;

Initierea proiectelor pentru extindere de retea;

Introducerea biletului unic care sa deserveasca sistemul multi-operator inclusiv pentru
transportul feroviar;

Masuri pe termen lung 60 luni -120 luni

Realizarea a doua depouri propuse prin proiect, unul in partea de vest iar altul in partea
de est a orasului;

Achizitia de mijloace de transport ecologice pentru sustinerea masurilor si actiunilor
propuse;

Finalizarea realizarii extinderii de retea pe modul de transport tramvai, dar si pentru
restul modurilor de transport;

Consolidarea si extinderea serviciului de transport public ca transport regional,
inclusiv pentru CFR - Regional,

Extinderea sistemului de transport public la nivel inter judetean pe anumite rute;
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16. ANEXE

01. Implementare Sistem de Calitate TCQSM2003 - pentru sistemul de transport public
la nivelul unei arhitecturii de retea transport public.

02. Rutele rezultate pentru deservirea retelei de transport in noua arhitectura de transport

03. Fise editabile aplicabile pentru determinarea parametrilor de performanta pentru zona
de studiu.

17. PARTEA DESENTA

PLANURI - IMPLEMENTARE MASURI SI ACTIUNI

A0l - Tipologie Statie 01

AO02 — Tipologie Statie 02

AO03 — Tipologie Statie 03

A04 — Tipologie Statie 04

A04 - Tipologie Statie — Intermodala

A06 - Tipologie Statie Centrala (in centrul comunei) zona Metropolitana
AQ07- Banda Rezervata Autobuz

A08 — Tipologie si functiunile depoului modern pentru deservire retea de transport public
PLANURI RETEA DE TRANSPORT PROPUSA

AO0l- ARHITECTURA Retea Tramvai,

AO02 — ARHITECTURA Retea Troleibuz;

A03 — ARHITECTURA Retea Autobuz — Urban;

A05 — ARHITECTURA Retea Autobuz — Metropolitan;

A06 - Linie Hidro-Autobuze (Vaporetto) — solutiile existent si propus coincid;
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