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Clauza de limitare a responsabilitatii

Prezentul raport este un produs al Bancii Internationale pentru Reconstructie si Dezvoltare/Banca
Mondiala. Constatarile, interpretarile si concluziile exprimate Tn acest document nu reflecta n
mod obligatoriu parerile Directorilor Executivi ai Bancii Mondiale sau ale guvernelor pe care
acestia le reprezintd. Banca Mondiala nu garanteaza acuratetea datelor incluse in prezentul
document.

Prezentul raport nu reprezinta neaparat pozitia Uniunii Europene sau a Guvernului Roman.

Declaratie privind drepturile de autor

Materialele din aceasta publicatie sunt protejate de drepturi de autor. Copierea si/sau transmiterea
anumitor sectiuni din acest document fara permisiune poate reprezenta o incalcare a legislatiei
aplicabile.

Pentru permisiunea de a fotocopia sau de a retipari orice sectiune a prezentului document, va rugam
sa trimiteti 0 solicitare continand informatiile complete la: (i) Primaria Bucuresti (B-dul. Regina
Elisabeta, nr. 47, Sector 5, Bucuresti); sau (ii) Banca Mondiala Roménia (strada Vasile Lascar nr.
31, Et. 6, Sector 2, Bucuresti, Romania).

Raportul a fost transmis Tn cadrul Acordului privind Serviciile de Asistenta Tehnica Rambursabile
privind Programul de dezvoltare urband a Municipiului Bucuresti, semnat intre Municipiul
Bucuresti si Banca Internationala pentru Reconstructie si Dezvoltare la 4 martie 2019. Raportul
corespunde Livrabilului 16 din acordul mentionat mai sus.
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Definitii principale

Centroizi de zond: Noduri speciale care pot fi considerate centre de activitate. Este rezonabil sa se
presupuna ca toate cursele care privesc o zona sunt generate (si atrase) din (catre) nodul acesteia.

Conectori de centroizi: legaturi speciale care reprezinta sistemul local de strazi care conecteaza locuintele
si firmele cu reteaua primara.

Matricea OD: Cunoscuta si cu denumirea de tabele de curse, matricea este o reprezentare schematica ce
prezinta numarul de curse care pornesc din fiecare origine (O) catre fiecare destinatie (D). Fiecare tabel
de curse poate sa reprezinte numarul de curse cu diferite moduri de transport sau in diferite scopuri.

Matrice de tip skim: Cunoscuta si ca ,matrice de impedanta”. O matrice de tip skim este o matrice care
prezintd impedantele intre zone. in mod obisnuit, matricele de tip skim au acelasi numéar de randuri si
coloane. in cazul modelelor de alocare a masinilor, o matrice de tip skim prezintd timpul de cilitorie,
distanta, costurile sau o combinatie a acestora (denumite costuri generalizate) pentru fiecare pereche de
zone de origine - destinatie. In cazul modelelor de transport public, o matrice de tip skim ofera informatii
privind deplasarea intre toate zonele cu diferitele moduri de tranzit. Aceste matrici de tip skim ofera
adesea informatii privind timpul de deplasare, costul calatoriei, numarul de transferuri si multe alte
atribute ale tranzitului.

Gamma: (adica functie gamma): Reprezinta factorul de frecare intre o pereche de OD care cuantifica
impedanta sau masura de separare intre fiecare zone pereche si este invers asociata cu separarea spatiala
a zonelor. Pe masura ce timpul de deplasare sau costul cresc, factorul de frecare scade. Aceasta functie
incearca sa reprezinte comportamentul calatorului in ceea ce priveste perceptia distantei.



|. Introducere privind scopul serviciilor de consultanta

1. Municipiul Bucuresti a solicitat Bancii Mondiale asistenta tehnica tintita si orientata pe implementare
pentru cinci elemente principale: 1) Elaborarea Strategiei, planificarii investitiilor si managementului
integrat de dezvoltare urbana in Bucuresti; 2) Regenerarea urbana a centrului istoric al Bucurestiului; 3)
Tmbunétatirea functiilor si a rezultatelor de dezvoltare economicd locald; 4) Programul de reducere a
riscului seismic Tn Bucuresti; si 5) Plan de mobilitate urbana durabila 2016-2030 Regiunea Bucuresti-llfov.
n acest sens, in 4 martie 2019 a fost semnat intre Municipiul Bucuresti si Banca Mondial3 un Acord de
servicii de asistenta tehnica rambursabile (SATR) privind Programul de dezvoltare urbana pentru
Bucuresti. Serviciile de consultanta sunt structurate pe cinci componente principale care corespund
elementelor mentionate mai sus.

2. Prezentul raport a fost pregatit si transmis in cadrul Componentei 5: Plan de mobilitate urband durabild
pentru Bucuresti-llfov, al carei principal obiectiv este sa ofere asistenta Bucurestiului in urmatoarele
aspecte:

a. Tmbunatatirea capacitatii sale institutionale de a implementa o serie de interventii propuse,
incluse in Planul de mobilitate urband durabild (PMUD), in special in ceea ce priveste: (i)
actualizarea modelului de transport pentru Bucuresti-lifov; (ii) proiectarea si implementarea pilot
a unor instrumente de sondaj si metodologii de esantionare pentru a intelege cererea de
deplasare si comportamentele de deplasare ale unor diferite grupuri de utilizatori, de ex. femei,
copii, varstnici, populatii cu venituri scazute si persoane cu dizabilitati; (iii) dezvoltarea unei
structuri organizationale pentru un departament de planificare a transporturilor, care sa detina
modelul si sa conduca sondaje ulterioare pentru a produce informatii in vederea elaborarii
planificarilor actualizate regulat;

b. Tmbunatatirea transportului public, managementul mobilitatii si Sisteme de transport inteligent
(STI) prin: (i) sprijinirea Bucurestiului sa elaboreze termeni de referinta pentru reproiectarea
rutelor de deservire ale autobuzelor, care sa faciliteze integrarea inter-modala, sa reduca timpii
de deplasare, sa gestioneze concurenta si/sau sa asigure masuri de redundanta care sa ofere
clientilor mai multe optiuni pentru a ajunge la destinatie; (ii) propunerea unor masuri
suplimentare pentru a creste eficienta proiectelor de transport public Tn zona Bucuresti-llfov; (iii)
inventarierea unor oportunitati privind sistemul de tarfare integrat si/sau a obstacolelor si
sprijinirea Bucurestiului sa elaboreze un plan de lucru cu obiective intermediare pentru
implementarea in cele din urma a unui sistem de tarifare complet integrat pe toate modurile de
tranzit public Tn Bucuresti si llfov; si (iv) sprijinirea Bucurestiului sa dezvolte specificatii tehnice
pentru STI, care sa acopere principalele rezultate si cerinte privind performanta pe care ar putea
tinti sa le realizeze un sistem de transport inteligent (STI), precum si o foaie de parcurs propusa
pentru implementarea acestuia; si

c. realizarea unei analize financiare a fluxurilor de numerar din taxele de calatorie si din alte surse,
pe toate modurile de transport care functioneaza in Bucuresti si llfov, pentru a oferi consultanta
cu privire la tactici de Tmbunatatire potentiala a sustenabilitatii financiare.

3. Beneficiarul asistentei furnizate in cadrul Componentei 5 este Municipiul Bucuresti, care a delegatat
Asociatiei pentru Dezvoltarea Intercomunitard pentru Transport Public Bucuresti-lifov (Asociatia/TPBI)
atributia sa monitorizeze implementarea PMUD si sa opereze si sa intretina modelul de transport care

3



8.

serveste ca baza pentru testarea tuturor investitiilor in transport/proiectelor de infrastructura publica in
regiunea Bucuresti - Ilfov. Tn acest scop, un protocol de colaborare a fost incheiat intre Municipiul
Bucuresti si Asociatie/TPBI.

Prezentul raport corespunde Livrabilului 16 din Acordul de servicii de asistenta tehnica rambursabile si
propune (i) masuri pentru intdrirea capacitatii de monitorizare a implementarii PMUD, cu accent pe
actualizarea modelului de transport si dezvoltarea de instrumente si metodologii pentru a intelege
cererea de servicii de calatorii si comportamentele privind caldtoriile, precum si (ii) o structurd
organizatorica a departamentului de planificare a transporturilor.

Il.  Context si aspecte cheie

Ca punct forte al politicii sale de mobilitate urbana, Comisia Europeana recomanda sustinut ca orasele
europene de toate dimensiunile sa adopte conceptul sau de Planuri de Mobilitate Urbana Durabila
(PMUD). Scopul acestora este sa imbunatateasca calitatea generala a vietii locuitorilor, Tmbunatatind
mobilitatea urbana si, in acelasi timp, aborddand provocari majore precum congestia, poluarea
aerului/poluarea sonora, schimbarea climatica, accidentele de circulatie, parcarile inestetice pe strada si
integrarea de noi servicii de mobilitate.

Un Plan de mobilitate urbana durabila (PMUD) ia in calcul toata zona urbana functionala si prevede
cooperareaintre diferite domenii de politici, intre diferite niveluri ale administratiei, precum si cooperarea
cu locuitorii si cu alte parti interesate la nivel local. Acesta asigura o varietate de optiuni sustenabile de
transport pentru traficul fluid, in siguranta si sanatos de persoane si bunuri, tindand seama in mod adecvat
de toti utilizatorii spatiului urban, precum si de mediul urban. Un Plan de mobilitate urbana durabila este
un document strategic si un instrument de politica de dezvoltare, care foloseste un software de simulare
a transportului si cauta sa solutioneze nevoile de mobilitate ale persoanelor si ale firmelor in orase si in
imprejurimile acestora, pentru a imbunatati calitatea vietii si, in acelasi timp, a contribui la realizarea
obiectivelor europene de protectie a mediului si eficienta energetica.

Comisia Europeana a promovat acest concept in mod activ de mai multi ani, iar statele membre sunt
incurajate sa promoveze PMUD-urile la nivel national si sa asigure autoritatilor locale sprijinul si legislatia
adecvate. In Romania, elaborarea planurilor de mobilitate urbana a fost inclusa in legislatia nationald ca
obligatie a autoritatilor locale.

n acest context, PMUD pentru Regiunea Bucuresti-lifov pentru perioada 2016-2030 a fost elaborat in
2015 si aprobat de autoritatile locale in 2017, cu scopul de a asigura implementarea conceptelor europene
de planificare si gestionare pentru mobilitate urbana sustenabild, adaptata la conditiile specifice ale
regiunii. Dupa cum se prevede in PMUD, viziunea pentru dezvoltarea mobilitatii in Regiunea Bucuresti -
Ilfov pe perioada 2016-2030 este sa existe un sistem de transport eficient, integrat, sustenabil si in
siguranta, proiectat pentru a promova dezvoltarea economica si teritoriald incluziva din punct de vedere
social si a asigura o calitate ridicata a vietii.

Pentru a realiza aceasta viziune, PMUD a stabilit cinci obiective operationale realizabile:

ACCESIBILITATE - Sa se asigure ca tuturor cetadtenilor le sunt oferite optiuni de transport care permit
accesul la principalele destinatii si servicii;
SIGURANTA SI SECURITATE - S3 imbuné&tateascd siguranta si securitatea;
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MEDIU - Sa reduca poluarea aerului si poluarea fonica, emisiile de gaze cu efect de sera si consumul
de energie;

EFICIENTA ECONOMICA - Sa imbunitateasca eficienta si rentabilitatea transportului de persoane si
bunuri;

CALITATEA MEDIULUI URBAN - Sa contribuie la cresterea gradului de atractivitate si a calitatii
mediului urban si a designului urban in beneficiul cetatenilor, al economiei si al societatii in general.

Politicile si masurile definite in Planul de mobilitate urbana durabila cuprind toate modurile si formele de
transport din conglomeratia Bucuresti-llfov, inclusiv transportul public si privat, transportul de calatori si
de marfuri, transportul motorizat si nemotorizat, deplasarea si parcarea. Pentru a realiza obiectivele
operationale prezentate mai sus, PMUD a identificat diferite interventii de politici si le-a prioritizat pentru
maxima eficienta si eficacitate. Identificarea a fost rezultatul utilizarii extensive a Modelului de transport
metropolitan Bucuresti-lifov (BIM-TDM), care a fost elaborat ca instrument pentru trierea si prioritizarea
proiectelor.

Entitatea care trebuie sa joace un rol crucial in implementarea PMUD este Asociatia de Dezvoltare
Intercomunitara pentru Transport Public Bucuresti-lifov (Asociatia), infiintata in 2017, care a devenit
operationala in 2018 si are ca sarcini (i) elaborarea si implementarea de politici si strategii in domeniul
mobilitatii si al dezvoltarii teritoriale, (ii) furnizarea de sprijin pentru pregatirea proiectelor de mobilitate
finantate de UE 1n contextul noii perioade de programare 2021-2027, (iii) coordonarea serviciilor de
transport public, (iv) managementul serviciilor financiare si contabile aferente, (v) actualizarea si
intretinerea modelului de transport.

Sarcinile legate de implementarea PMUD sunt preconizate a fi efectuate printr-un departament

specializat si includ:

e Monitorizarea transpunerii interventiilor PMUD in programele de investitii anuale/multianuale,
monitorizarea proceselor de achizitii aferente si progresul in implementarea proiectelor,
monitorizarea progresului financiar;

e Verificarea realizarii tintelor si obiectivelor prevazute de PMUD pe baza indicatorilor de evaluare si
monitorizare;

o Colectarea datelor siinformatiilor necesare pentru monitorizarea proceselor si actualizarea modelului
de transport;

n general, rolul acestui departament este s3 asigure analiza datelor colectate, si raporteze progresul in
ceea ce priveste implementarea si sa furnizeze informatiile necesare pentru procesul decizional. Pentru a
putea sa isi indeplineasca rolul, departamentul trebuie sa fie dotat cu expertiza necesarad, sa foloseasca
modelul de transport si sa aiba acces la datele adecvate pentru a calibra si a valida modelul de transport.
n acest scop, a fost contractatd asistenta Bincii Mondiale pentru a sprijini Asociatia s3 monitorizeze
PMUD, concentrandu-se pe actiunile necesare pentru (i) a actualiza modelul, (ii) a colecta datele si
informatiile necesare si (iii) a nfiinta structura organizationala care sa detina si sa actualizeze modelul de
cerere de transport.

Acest exercitiu este extrem de relevant in contextul evaluarilor periodice la care este supus PMUD. Aceste
evaluari (2020, 2023, 2027) cauta sa compare performanta efectivda a masurilor implementate cu
beneficiile vizate si sa faca ajustarile necesare. Dupa trei ani de implementare (deoarece a fost aprobat in
2017), masurile PMUD inca nu au produs rezultate vizibile in ceea ce priveste imbunatatirea accesibilitatii,
reducerea impactului transportului public asupra mediului si asigurarea eficientei economice. in 2019,
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Bucuresti avea cel mai deficitar trafic din Europa - depasind, in sens negativ, orase precum Londra, Roma,
Paris sau Bruxelles. Conform aplicatiei de navigare ,TomTom”, soferii din Bucuresti au petrecut in 2019,
in medie, cu 52% mai mult timp in trafic decat ar fi trebuit, in conditiile Tn care ar fi existat un flux liber de
trafic (nivelul de congestie a crescut cu 4% Tn comparatie cu anul precedent). Retelele de transport public
de suprafata si subteran inca nu au fost redefinite pentru a satisface nevoile de mobilitate, a evita
suprapunerea de rute si a Incuraja utilizarea sistemului subteran pentru a aborda probleme precum
congestia, zgomotul si poluarea aerului. Conform datelor Institutului National de Statistica (INS)?, serviciile
de suprafata reprezinta in continuare cea mai mare parte din serviciile de transport public local in ceea ce
priveste numarul de calatori, reteaua de metrou deservind mai putin de 30 la suta dintre calatori in 2019.
Toate aceste lucruri impreuna au contribuit la degradarea constanta a calitatii aerului in Bucuresti. La 5
mai 2020, Curtea de Justitie a Uniunii Europene a hotdrat ca Romania nu si-a indeplinit obligatiile privind
reducerea poluarii aerului si ca tara a incalcat in mod sistematic si persistent valorile limita la emisiile de
PM10 in capitala.

Ca urmare, exista o nevoie clara de ajustari in modul in care sunt implementate masurile din PMUD pentru
a optimiza schema de transport public si a stabili o retea mai potrivita, care va deservi calatorii existenti
si va atrage utilizatori noi, care in prezent evita sa foloseasca transportul in comun. BIM-TDM joaca un rol
important in acest proces si, ca urmare, este important sa se intretina si sa se actualizeze modelul, astfel
incat sa poata fi calibrat pentru fiecare an de evaluare.

Ihttps://insse.ro/cms/sites/default/files/field/publicatii/transportul_de_pasageri_si_marfuri_pe_moduri_de_trans
port_in_anul_2019.pdf



[lI.  Sumar executiv de constatari si recomandari

16. Scopul acestei lucrari a fost sa identifice masuri pentru imbunatdtirea capacitdtii de a monitoriza

17.

18.

implementarea Planului de mobilitate urbana durabild pentru Bucuresti - lIfov (PMUD), concentrandu-se
pe doua domenii:
Identificarea modului in care se poate actualiza si utiliza modelul de transport care sta la baza PMUD;
si

Definirea unei structuri organizatorice pentru departamentul de planificare a transporturilor din
cadrul Asociatiei de Dezvoltare Intercomunitara pentru Transportul Public Bucuresti-llfov (TPBI).

Aceste doua considerente sunt legate in mod intrinsec si inextricabil, reprezentand modelul si oamenii
care il folosesc. Obiectivul principal exprimat in recomandarile ce urmeaza tinteste in consecintda un
program paralel de dezvoltare atat a modelului, cat si a institutiei sale mama, care ar putea fi finantata
din resurse bugetare, din Fondurile Structurale ale Uniunii Europene, din asistenta externa de dezvoltare
sau dintr-o combinatie a acestor surse. Mai presus de toate, este necesar ca acest program sa fie mobilizat
cat mai curand cu putinta. Provocarile cu care se confrunta mobilitatea urbana Tn Bucuresti sunt acute si
in crestere (congestie, poluare, excludere economica si sociald etc.). O planificare buna a transporturilor
este esentiala pentru a sustine programul de capital multianual de care are nevoie Guvernul Romaniei si
Municipiul Bucuresti pentru a face fata acestor provocari.

Aceste servicii de consultanta au presupus efectuarea unei investigatii tehnice aprofundatd a modelului
de transport metropolitan Bucuresti - lifov (in continuare ,,BIM-TDM”). Aceasta a cuprins: (i) investigarea
arhitecturii Zonelor de Analizd a Traficului si a conectorilor din model; (ii) analiza retelei de transport
folosita Tn model; si (iii) analiza functiilor folosite pentru generarea curselor, distribuirea curselor, alegerea
modului de transport si modulele de alocare. Rezultatul acestei analize reprezinta de fapt termenii de
referinta propusi in vederea revizuirii TDM pentru a imbunatati eficienta acestuia in planificarea
transportului in regiunea Bucuresti-llfov. Principala constatare privind aceasta analiza este ca arhitectura
si functionarea actualului BIM-TDM necesita actualizari semnificative pentru a il face sa corespunda cu
scopul sau de a planifica transportul in regiunea Bucuresti-llfov. Aceasta concluzie rezulta din urmatoarele
observatii:

e Structura si densitatea Zonelor de Analiza a Traficului din BIM-TDM este excesiv de grosierd si nu
respecta cerintele unui model de transport urban. Aceasta duce la curse lipsa, erori statistice care se
propaga in rezultatele modelului si incapacitatea de a testa scenarii pentru dezvoltarea retelei de
transport cu actualele grupuri-tinta de clienti. Este necesar in mod acut sa se abordeze aceastd lacuna
fundamentala pentru ca BIM-TDM sa devina un instrument eficient, deoarece structura de zone
pentru orice model de cerere de calatorie este absolut fundamentald pentru toate aspectele privind
functionarea si rezultatele;

e Exista o neconcordanta semnificativa intre actuala retea de transport din Bucuresti-llIfov si reteaua pe
care o foloseste BIM-TDM pentru analizd. Tn aceasta privinta existd doud abateri esentiale: (i) in BIM-
TDM nu sunt incluse majoritatea drumurilor locale din regiunea Bucuresti-llfov; si (ii) ,conectorii” pe
care 1i foloseste BIM-TDM pentru a stabili ruta curselor dau o reprezentare gresita a modului in care
este Incarcata reteaua de transport in realitate. Aceasta limiteaza capacitatea BIM-TDM de a modela



19.

20.

congestiile de trafic in parti semnificative ale retelei, acesta fiind un aspect esential pentru a intelege
nevoile de investitii ale retelei;

e Exista anomalii in functiile folosite Tn procesul in patru pasi pe care il foloseste modelul - generarea
curselor, distribuirea curselor, alegerea modului de transport si alocarea. Aceste anomalii nu au de-a
face cu structura matematica a modelului, ci cu parametrii folositi pentru scenariile actuale si viitoare.
Este posibil ca, in calibrarea initiala a modelului, acesti parametri sa fi fost evaluati ca avand nevoie
de anumite remedieri. Tns3 este necesard solutionarea acestora pentru a se alinia cu bunele practici
la nivel international;

e Modelul se bazeaza pe date de calatorie, date demografice si date privind preferintele de calatorie,
care trebuie sa fie actualizate si mai bine conectate cu sursele noi de informatii. Modelul revizuit
trebuie sa foloseasca mai bine atat sondajele / numaratorile traditionale, cat si noile surse de date,
sursele de date deschise sau sursele cu costuri reduse. Printre acestea se numara aplicatii de telefonie
mobila, aplicatii de planificare a cursei si aplicatii efective de urmarire a vehiculelor (,masini n
miscare”). Includerea acestor surse intr-un model revizuit va Tmbunatati foarte mult acuratetea
datelor subiacente ale modelului.

Deficientele actualului BIM-TDM trebuie vazute in context. Regiunea Bucuresti-lifov este un mediu de
transport complex, cu o populatie semnificativa, o zona geografica considerabila, o structura economica
dezvoltata si o retea extensiva de transport multimodal. BIM-TDM actual a fost o prima incercare de a
surprinde aceasta complexitate intr-un instrument de planificare a transporturilor. Orasele aflate Tn alte
economii post-tranzitie s-au confruntat cu probleme similare in modernizarea sistemelor de modelare a
transporturilor (adicd, experienta regiunii Bucuresti-llfov este in mare parte tipicd). n plus, BIM-TDM a
fost elaborat initial Tn cadrul unei singure interventii in contextul pregatirii primului Plan de mobilitate
urbana durabild (PMUD) al regiunii Bucuresti-lifov. Pe de alta parte, elaborarea modelului a precedat
infiintarea structurii institutionale care este necesara pentru a gestiona efectivun model de transport si a
realiza Tmbunatatirile iterative necesare pentru a mentine acest model eficient. Mai precis, Asociatia de
Dezvoltare Intercomunitara pentru Transport Public Bucuresti-lifov (TPBI) nu exista atunci cand a fost
elaborat modelul. Acum, cand TPBI este Tn functiune, este nevoie, in mod natural, ca BIM-TDM sa fie
integrat cu institutia sa mama si sa fie revizuite in mod iterativ atat structural modelului, cat si abordarea
TPBI in ceea ce priveste utilizarea acestuia pentru functiile de planificare a transportului.

Recomandarile care rezulta din aceasta analiza sunt sa se initieze un program de actualizare a BIM-TDM,
care sa fie integrat cu o dezvoltare organizationala a echipei TPBI alocata pentru a il intretine. Abordarea
organizationala este tratata in capitolul VI al prezentului raport. Aspectele tehnice ale actualizarii
modelului Tn sine sunt abordate Tn capitolul IV si includ urmatoarele:

e Revizuirea structurii Zonelor de analiza a traficului (ZAT) a modelului BIM-TDM. Aceasta activitate ar
trebui sa se concentreze pe urmatoarele: (i) un numar mai mare de ZAT-uri, create in jurul unor
populatii medii de 2.000-2.500 de locuitori in zonele urbane principale; (ii) restructurarea densitatii
de ZAT-uri pentru a asigura o rezolutie mai buna in centrul Bucurestiului, unde cererea de calatorie si
congestia vor fi probabil cele mai ridicate; si (iii) revizuirea granitelor geografice ale ZAT-urilor pentru
a se alinia mai bine cu reteaua de transport subiacenta cu care sunt conectate;



e Reproiectarea conectorilor care asigura mecanismul prin care cursele sunt incarcate in reteaua de
transport la/de la Zonele de analiza a traficului. Versiunile revizuite trebuie sa elimine conectorii care
fac legatura direct cu nodurile de transport, sa elimine conectorii care traverseaza Zonele de analiza
a traficului si pe cei care se leaga direct unii de altii si sa creeze o aliniere mai buna intre conectori si
reteaua de transport local efectiva;

e Actualizarea surselor de date existente ale modelului pentru datele privind gospodariile si clientii.
Acest raport include un instrument revizuit de sondaj pe gospodarii, precum si metodologii de
colectare a datelor privind Preferinta declaratd, sondaje de interceptare a calatoriilor si sondaje
calitative care pot sa improspateze datele si presupunerile subiacente ale modelului BIM-TDM,;

e Recalibrarea BIM-TDM revizuit folosind date actualizate din numaratori noi si incorporarea de surse
,noi” suplimentare, care folosesc aplicatii conectate la smartphone-uri. Acest raport propune o serie
de optiuni potentiale pe care TPBI poate cauta sa le exploreze;

21. Mai important decat actualizarea modelului BIM-TDM in sine, exista in paralel si nevoia de a dezvolta
capabilitatile TPBI de planificare si modelare a transporturilor in general. Ca urmare, capitolul VI din acest
raport propune o abordare organizationala, un buget si un calendar orientativ pentru revizuirea BIM-TDM,
revizuire care sa fie implementata de o echipa formata din angajati ai TPBI, experti individuali detasati si
firme externe. Rolul expertilor individuali detasati ar fi sa asigure formarea ,la locul de munca”, precum
si controlul de calitate si mentoratul general pe durata activitatilor de revizuire a BIM-TDM in echipa de
planificare a transporturilor de la TPBl. De asemenea, ar urma sa fie angajate una sau mai multe firme
externe care sa sprijine colectarea datelor. Scopul acestei abordari este ca personalul TPBI sa conduca
revizuirea BIM-TDM pentru a dezvolta competente esentiale in domeniul modelarii in transport si al
proiectarii de instrumente de colectare a datelor, beneficiind de sprijinul pe care il pot furniza partile
externe pentru a imbunatati aptitudinile sau a gestiona sarcini care nu sunt prevazute sa faca parte din
competentele esentiale ale TPBI (de exemplu implementarea colectarii de date). Se estimeaza ca pentru
actualizarea BIM-TDM in acest mod ar fi nevoie de aproximativ 2,2 milioane EUR si doi ani.



22.

23.

24.

25.

26.

IV. Analiza modelului de transport

Abordare

Obiectivele analizei efectuate de echipa Bancii Mondiale au fost doua: (i) sa efectueze o diagnoza pentru
a identifica problemele cele mai mari care trebuie abordate pentru a imbunatati modelul de transport
actual si a il face mai relevant pentru operatorii de transport public si pentru autoritati; si (ii) sa faca
recomandari cu privire la actualizarile care trebuie facute la model. Analiza s-a concentrat pe:

e  Structura si cadrul modelului;

e Scripturile si macro-urile folosite pentru a rula modelul;

e Implementarea generald a modelului - sistemul de zonare, reteaua de drumuri, Modelul de
generare a cursei.

Analiza a tinut seama de fezabilitatea migrarii modelului actual pe alte pachete de software, folosite mai
mult in Europa (de ex. VISUM sau CUBE). Desi, in principiu, acest lucru ar putea fi fezabil, s-a considerat
ca nu este practic, avand in vedere ca este nevoie sa fie revizuite extensiv Zonele de analiza a traficului,
conectorii si functiile continute in cele patru module ale modelului. Natura si amplitudinea modificarilor
necesare a fi aduse actualului model fac ca procesul de modelare sa fie considerat mai asemanator cu o
reconstruire, care ar putea folosi fie software-ul existent TransCAD, fie un alt pachet. Din punctul de
vedere al Asociatiei, exista elemente pro si contra pentru pastrarea platformei actuale. Una din
problemele pe care le ridica programul TransCAD este disponibilitatea redusa a acestuia in Europa si, ca
urmare, lipsa de expertiza disponibild imediat pentru proiectarea, actualizarea, folosirea acestuia. Pe de
alta parte, acelasi considerent creeaza si oportunitati pentru dezvoltarea si pastrarea unei unitati interne
complet dedicate, odata ce va fi formata expertiza necesara in cadrul Asociatiei. Ca urmare, decizia de a
pastra sau de a renunta la TransCAD este o chestiune organizationala strategicd, mai degraba decat o
problema tehnica pentru revizuirea BIM-TDM.

Dupa cum este ilustrat in Figura 1, diagnoza a fost organizata pe doua etape principale: (i) analiza datelor
si studiilor disponibile privind modelul, precum si a literaturii relevante; si (ii) rularea tuturor pasilor BIM-
TDM pentru a compara actuala implementare a modelului cu presupunerile facute in studiile Tnsotitoare
si cu bunele practici relevante in modelarea de simulari de transport.

Studiile analizate de echipa Bancii Mondiale au cuprins, in principal, Planul de mobilitate urbana durabila
pentru Bucuresti-llfov si raportul tehnic privind Modelul de transport si metodologia de prioritizare,
elaborat cand a fost construit modelul de transport, in 2015 (denumit in continuare ,,Raportul intermediar
2”). De asemenea, s-au purtat discutii cu autoritatile, pentru a intelege teritoriul si datele aferente,
zonarea, retelele de transport, nevoile de trafic, utilizarea actuala a modelului de transport.

De asemenea, pentru a avea un set mai larg de referinte care sa fie luate in considerare pentru aceasta
analiza, referintele selectate din literatura tin atat de indrumari institutionale, cat si de carti, precum:
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e Ghidul Departamentului de Transport al Regatului Unit al Marii Britanii si Irlandei de Nord
privind analiza transporturilor 2: ghid privind efectuarea studiilor ih domeniul transporturilor. Ghidul
include recomandari sau face trimiteri catre diverse surse de informatii privind modul in care (i) sa se
stabileasca obiectivele si sa se identifice problemele; (ii) sa se elaboreze potentiale solutii; (iii) sa se
creeze un model de transport pentru evaluarea de solutii alternative; (iv) sa se efectueze o evaluare
care sa indeplineasca cerintele departamentului. Pentru proiecte sau studii care nu necesita
aprobarea guvernului Regatului Unit, privind analiza transporturilor (TAG) ar trebui sa fie folosite ca
ghid de bune practici;

¢ Ingineria sistemelor de transport: Teorie si metode®: se ocupa de o analizd aprofundata a
modelelor matematice folosite pentru simuldri de transport, planificari si evaluari;

e Manualul ITE de generare a curselor®: furnizeaza indrumari privind tehnicile adecvate pentru
estimarea ratelor de generare a curselor pe persoane si vehicule siinclude un set complet de descrieri
ale utilizarilor terenurilor si grafice pentru toate combinatiile de utilizdri ale terenurilor/perioade de
timp/variabile independente;

e Modelarea transporturilor, editia a 4-a°: oferd abordari vaste si in profunzime, abordand fiecare
tema ca pe un exercitiu de modelare, cu discutii privind rolul teoriei, datelor, specificatiei modelului,
estimarii, validarii si aplicarii;

e Previziuni mai bune privind traficul si veniturile®: descrie punctele forte si limitarile
instrumentelor de modelare folosite in modelele de prognoza, abordand chestiuni precum traficul
indus, destinatie, modul si timpul Tn alegerea calatoriei, discutarea detaliata a alocarii.

Figura 1 Diagnoza BIM-TDM
PMUD si
Raportul Intermediar 2 Sumar
Trecerea in
revistd a

materialelor

disponibile Diagnoza: Raport privind validarea si
Modelul de cerere Structurd caracterul adecvat al
de transport BIM Scripturi modelului

Intrdriflesiri

da Rularea modelului

Evaluarea Rezultate

conformitatii si

consecventei —
Constatari critice

nu Recomandari

2 https://www.gov.uk/guidance/transport-analysis-guidance-webtag

3 Transportation Systems Engineering: Theory and Methods - Ennio Cascetta - 2001
4 Institute of Traffic Engineers, editia 10

5 Modelling Transport, Editia a 4-a - Juan de Dios Ortuzar, Luis G. Willumsen - 2011
6 Better Traffic and Revenue Forecasting — Luis G. Willumsen — 2014
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27. Principalele constatari reiesite din faza de diagnoza au stat la baza principalelor recomandari privind o
potentiald actualizare a modelului pentru a 1l face mai fiabil in ceea ce priveste rezultatele.

28.

29.

Principalele constatari

Structura si cadrul modelului

Structura modelului de transport BIM-TDM in patru pasi corespunde cu standardele din domeniu.
Conceptul sau modular permite ca sectiunile modelului sa fie rulate izolat sau paralel, ceea ce duce la
timpi de rulare mai scurti in cazul scenariilor pentru care nu este necesara functionalitatea completa a
modelului. Intrarile si iesirile modelului sunt conforme cu modelele in patru pasi obisnuite si cu studiile de
simulare a transporturilor care ruleaza pe pachetul de modelare TransCAD de la Caliper.

Dupa cum este ilustrat in Figura 2 Structura modelului de cerere de transport Bucuresti-
llifov, dezvoltat cu pachetul de modelare TransCAD, BIM-TDM cuprinde sapte faze secventiale principale:

Initializare: folosindu-se de sistemul de zonare al modelului, de reteaua de drumuri si de
transporturi publice, aceasta faza defineste oferta de transport pentru scenariul analizat;
Generarea cilatoriei: aceastd etapd permite rularea Modelului de generare a cilitoriei. incepand
cu sistemul de zonare, date socioeconomice si parametri calibrati, aceasta etapa defineste
numarul de calatorii generate si atrase de fiecare ZAT pentru scenariul analizat;

Retele/Skim-uri: caracteristicile ofertei de transport sunt compilate ca matrice de timp de
calatorie, atat pe retelele de drumuri, cat si pe retelele de transport public;

Distributia calatoriilor: folosind matricele de timpi de calatorie si Generarea si Atractia de calatorii,
modelul de distributie a calatoriilor estimeaza numarul de calatorii intre fiecare pereche de O/D,
pe mod de transport;

Alegerea modului de transport: in functie de disponibilitatea serviciului si de calculele de cost
relativ, aceasta etapa estimeaza cererea pentru diferitele moduri de transport;

Alocarea calatoriei cu masina: fluxurile actualizate de timp de calatorie si legaturi sunt evaluate pe
baza (i) unei analize a rutelor eficiente din punct de vedere al timpului / costului pentru perechile
de O/D si pe baza (ii) matricelor care acopera deplasarile de masini si marfa pe reteaua de drumuri;
Alocarea TP: fluxurile actualizate de timp de calatorie si legaturi sunt evaluate pe baza (i) unei
analize a rutelor eficiente din punct de vedere al timpului / costului pentru perechile de O/D si pe
baza (ii) matricelor care acopera deplasarile utilizatorilor de TP pe reteaua de TP;
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Figura 2 Structura modelului de cerere de transport Bucuresti-llfov, dezvoltat cu pachetul de
modelare TransCAD
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30. Structura BIM-TDM este iterativa si se bazeaza pe matrice de niveluri de servicii derivate din Alocarile de

31.

masini si Alocarile de TP pentru a calcula distributia si alegerea modului de transport. Matricele de tip
skim compuse cu timpul si costul calatoriei pentru toate modurile sunt calculate in timp real in procesele
de alocare, apoi sunt transmise inapoi in modelele de Distributie si Alegere a modului de transport, pana
ce intregul sistem ajunge la echilibru. De obicei, modelul ruleaza de 4-5 ori pana ajunge la echilibru.

Fiecare etapa foloseste intrari si iesiri pentru a simula oferta si cererea de transport pentru Regiunea
Bucuresti-llifov:
Initializare

Intrare:

e Sistemul de zonare;

e Reteaua de drumuri;

e Reteaua de transport public.
lesire:

e Oferta de transport pentru Scenariul care trebuie evaluat.

Generarea calatoriei
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Intrare:

Sistemul de zonare;
Date socioeconomice;
Parametri calibrati pe modelul de generare a calatoriei.

lesire:

Produceri si Atrageri de curse pentru fiecare ZAT.

Retele/Skim-uri

Intrare:

e Sistemul de zonare;

e Reteaua de drumuri;

e Reteaua de transport public;

Setari pentru alocarea de transport public.

lesire:

Timpul de calatorie cu masina (matrice de tip skim);
Timpul de calatorie cu transportul public (matrice de tip skim).

Caile cele mai scurte pentru Auto si TP pentru fiecare pereche de O/D.

Distribuirea calatoriilor

Intrare:

Generarea si Atractia de calatorii pentru fiecare ZAT,;

Timpul total de calatorie cu masina (matrice de tip skim);

Timpul total de calatorie cu transportul public (matrice de tip skim);
Parametri calibrati pe modelul de distribuire a calatoriei.

lesire:

Cerere de transport persoane (matrice);
Cerere de transport marfuri (matrice).

Alegerea modului de transport

Intrare:

Cerere de transport persoane (matrice);
Cerere de transport marfuri (matrice);
Parametri calibrati pe modelul de alegere a modului de transport.

lesire:

Cerere de transport persoane pe mod de transport (matrice);
Cerere de transport marfuri pe mod de transport (matrice).

Alocare masini

Intrare:

Retea de drumuri pentru Scenariul care trebuie evaluat;
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e Cerere de transport persoane pe modul Auto (matrice);
e Cerere de transport marfuri pe modul Auto (matrice).
lesire:

e  Statistici retea;
e  Fluxuri de legaturi.
e Timpul actualizat de calatorie cu masina (matrice de tip skim).

Alocaride TP
Intrare:

e Cerere de transport persoane pe modul TP (matrice);

e Setari pentru alocari de TP.

o Timpul actualizat de calatorie cu TP (matrice de tip skim);
lesire:

e Statistici retea;
e  Fluxuri de legaturi.

32. Modelul foloseste limbajul de programare GISDK (Geographic Information System Developer’s Kit) pentru
a rula scripturi si macro-uri care permit rularea automata a proceselor. Acest lucru corespunde cu
ipotezele facute in Raportul Intermediar 2 si cu standardele de modelare in transport recunoscute la scara
larga.

33. : Modelul include o interfata grafica de utilizator (GUI) (a se vedea Figura 3 Interfata
graficd de utilizator dezvoltatd pentru a rula BIM-TDM in TransCAD) care simplificad procesul de rulare a
scenariilor si schimbare a setarilor. Permite utilizatorilor

e saruleze scenarii activand fluxul intregului model sau doar parte din acesta, de la initializare la alocare;

e sa modifice cu usurintd parametrii si setarile necesare la fiecare faza;

e sa ruleze modelul cu caracteristici specifice, in functie de nevoile specifice ale utilizatorului sau de
scenarii.

34. Utilizatorii pot sa foloseasca fazele 1-7 ca punct de pornire si sa modifice setadrile modelului. GUI arata

utilizatorului procesul modelului si toate datele de intrare necesare pentru a evalua scenariul si genereaza
iesirea in format TransCAD.
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Figura 3 Interfata graficd de utilizator dezvoltatd pentru a rula BIM-TDM in TransCAD

Trip Distribution
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s |

Private Assignment

Public Transport Assignment

35. Ca proces de validare mai departe, au fost analizate toate scripturile si macro-urile pentru a verifica in ce
masurd acestea corespund cu ipotezele facute Tn Raportul Intermediar 2 in ceea ce priveste intrdrile si
iesirile folosite pentru fiecare faza a modelului. Analiza a aratat ca toate datele si parametrii folositi pentru
a rula modelul corespund cu cele descrise in raport.

Analiza ipotezelor facute si comparatia cu implementarea modelului

Sistemul de zonare
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36.

37.

38.

39.

40.

O analiza a sistemului de zonare folosit Tn BIM-TDM a dezvaluit mai multe deficiente care ar putea genera
erori statistice si geografice in rezultatul modelului. Printre principalele probleme se numara:
o Distributia si forma zonei
o BIM-TDM nu poate sa evalueze corect efectele congestiei pe reteaua de drumuri din
cauza densitatii reduse a Zonelor de analiza a traficului (ZAT) din centrul orasului si din
cauza formei neregulate a ZAT-urilor;
e Compozitia zonelor
o Capacitatea BIM-TDM de a simula cu precizie mobilitatea urbana este subminata de lipsa
de omogenitate a compozitiei zonelor;
e Centroizi de zona si conectori
o Centroizii si conectorii au fost generati automat. Acestia nu par sa fi fost supusi unui
proces de validare care ia in calcul reteaua si modul in care se deplaseaza oamenii;
o BIM-TDM nu reprezinta comportamentul utilizatorului in ceea ce priveste accesul/iesirea
in/din fiecare zona;
o Parte din cererea de transport este alocata ca urmare a unor legaturi ,conector-
conector”, ceea ce face ca unele curse sa lipseasca din model.

Distributia, dimensiunea si compozitia (omogenitatea) ZAT-urilor, precum si plasarea centroizilor de zona
si a conectorilor au un impact semnificativ asupra performantei si credibilitatii unui model. Echipa Bancii
Mondiale considera ca sistemul de zonare al BIM-TDM nu este potrivit pentru a simula si a sprijini
evaluarea politicilor si strategiilor din PMUD al regiunii Bucuresti-llfov. Neajunsurile sistemului ar putea
sa aiba ramificari majore asupra operatiilor modelului, inclusiv (i) incapacitatea de a surprinde cu precizie
miscarea traficului local intra-zonal (acest lucru este foarte important in context urban si cel mai probabil
va duce la subestimarea traficului); si (ii) imprecizie in generarea curselor, calcule de alocare si alegere a
modului de transport. Abordarea statistica ce sta la baza acestor calcule este lipsita de credibilitate atunci
cand se bazeaza pe zone a caror compozitie nu este nici omogena, nici reprezentativa din punct de vedere
statistic.

Distributia si forma zonei

Un sistem de zonare consecvent si eficient ar trebui sa cuprinda zone care (i) sunt compatibile cu
impartirile administrative folosite in recensamant etc. (ii) sunt compatibile cu barierele naturale, liniile de
filtrare si sistemele de zonare folosite in studiile anterioare, (iii) sunt omogene in ceea ce priveste
utilizarea terenurilor si amestecul de populatie si (iv) sunt mai mici in acele zone in care exista probleme
de congestie.

Modelele care reflecta bunele practici In domeniu au de obicei mai multe zone mici in regiuni cu grad
ridicat de detaliu (adicad zone urbane centrale cu retea de drumuri densa), care devin mai mari progresiv,
pe masura ce se departeaza de aceasta regiune centrala. Aceasta schimbare de dimensiune trebuie sa fie
treptatd, deoarece diferentele bruste pot sa afecteze performanta modelului.

Tabelul 1 prezinta o comparatie intre BIM-TDM si o selectie de modele de simulare a transporturilor care
reflecta bunele practici in domeniu.
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Tabelul 1 Comparatie cu modelele de simulare existente

Studiu de caz

Abu Dhabi
Milano Orasul Metropolitan
Londra
Regiunea Bucuresti-llifov

Municipiul Bucuresti

Populatie

[milioane
locuitori]

2,0
3,3
9,0
2,3

1,9

Zone

[#]

1600
1400

4150
411

365

Densitate medie

[locuitori/zona]

1500
2300
2150
5500

5100

41. Sistemele de zonare exemplificate care acopera Abu Dhabi, Milano si Londra au urmatoarele caracteristici:
e zonare detaliata in centrul orasului, unde reteaua de drumuri este mai congestionatd decat in alte

parti;

e unele zone reprezinta doar cateva sute de oameni;

e granularitate foarte mare.

Figura 4 Model de simulare la Abu Dhabi - Sistem de zonare
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42. n cazul BIM-TDM, zonele sunt distribuite in mod inadecvat in model. Figura 7 Sistemul de
zonare neomogen in Municipiul Bucuresti evidentiaza un exemplu in care sistemul de zonare, comparativ,
este mai putin dens Tn zona de centru a Bucurestiului fatd de o zona mai indepartata. BID-TDM are mai
multe ZAT-uri in zonele suburbane (cele mai putin afectate de congestii de trafic) decat in centrul orasului
- care este nucleul multora dintre scenariile analizate in PMUD).

Figura 7 Sistemul de zonare neomogen in Municipiul Bucuresti

43. De asemenea, analiza Bancii Mondiale a identificat ca forma multora dintre ZAT-uri este inconsecventa si
nepotrivitd. Enclavele si granitele neregulate submineaza capacitatea modelului de a simula cu precizie
tiparele de mobilitate (a se vedea Figura 8 Enclave si forme neregulate in sistemul de
zonare). Desi conceptul sistemului de zonare corespunde bunelor practici (adicd impartirea sectoarelor
de recensamant in unitati mai mici, in functie de tipul de cladiri), acest lucru are o slaba reflectare la nivelul
implementarii.
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44,

Figura 8 Enclave si forme neregulate in sistemul de zonare

Compozitia zonelor

Raportul Intermediar 2 subliniazd importanta credrii de zone care sa fie omogene si comparabile.’
Raportul precizeaza ca procesul de concepere a ZAT-urilor pentru proiectul PMUD in Bucuresti-lIfov s-a
bazat pe zonele de recensamant (2002 si 2011) si pe morfologia cladirilor, impartind sectoarele de
recensamant in unitati mai mici, in functie de diferitele tipuri de cladiri (rezidentiale, industriale etc.)
pentru a reprezenta mai bine statutul socioeconomic. Sistemul de zonare implementat pentru BIM-TDM
(Figura 9 Model de simulare Bucuresti-llfov - Sistemul de zonare) este format din 433 ZAT-
uri:

e 365 pentru Municipiul Bucuresti;
e 46 pentru Regiunea lifov;
22 ZAT-uri externe.

7 Raport Intermediar 2: ,Zonele de analizd a traficului (ZAT) sunt unitdtile geografice definite la inceputul modelului de transport,
folosite pentru toate nevoile de georeferentiere, de la generarea curselor la alocarea curselor, precum si ca prim pas in toate
sondajele realizate. Zonele trebuie sd aibd atribute socioeconomice care sd aprofundeze intelegerea curselor care sunt produse si
atrase in cadrul fiecdrei unitdti geografice. Pentru a reprezenta corect intreaga populatie a unei zone de analizd a traficului,
principala caracteristicd in crearea zonelor de analiza a traficului este omogenitatea relativd in cadrul fiecdrei zone.”
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Figura 9 Model de simulare Bucuresti-llfov - Sistemul de zonare

45. Consecventa sistemului de zonare al BIM-TDM a fost analizata prin (i) compararea specificatiilor
enumerate in Raportul Intermediar 2 cu specificatiile efective si (ii) evaluarea masurii in care acestea
corespund cu bunele practici in domeniu. Analiza a aratat ca ZAT-urile din modelul Bucuresti-lifov nu
sunt omogene in structura. Principalele variabile socioeconomice folosite in modelul de generare a
curselor difera cu un ordin de marime fata de ZAT-urile invecinate, in spatiu si timp (adica proiectiile
viitoare sunt foarte diferite). Dupa cum este ilustrat in Figura 10 Sistemul de zonare neomogen din
centrul Bucurestiului, ZAT nr. 259 contine populatii rezidentiale si ocupationale de 10 ori mai mari decat
ZAT nr. 255, in ciuda proximitatii acestora. in Scenariul 2030, populatia este previzutd si se dubleze in
ZAT nr. 259, ajungand la aproximativ 27.500 de locuitori, in timp ce populatia din ZAT nr. 255 este
prevazuta sa scada. Aceasta lipsa de omogenitate intre zone afecteaza capacitatea modelului de a simula
cu precizie mobilitatea urbana.
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46.

Figura 10 Sistemul de zonare neomogen din centrul Bucurestiului

10451,28

Centroizi de zona si conectori

Pe langa distributia, forma si compozitia (omogenitatea) ZAT-urilor, echipa Bancii Mondiale a mai analizat
si metodologia folosita pentru a genera centroizii de zona si conectorii din model. Acestia sunt esentiali
pentru functionarea cu precizie a modelului si influenteaza rezultatele calculelor de alocare a traficului.
Analiza a concluzionat ca este probabil ca centroizii de zona sa fi fost generati automat in baricentrul
(similar cu centrul de masa) ZAT-urilor. Astfel, in unele cazuri, centroizii sunt amplasati si legati cu reteaua
de drumuri din afara granitelor ZAT-urilor aferente (a se vedea Figura 11 Centroizi in afara granitelor ZAT-
urilor aferente).
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Figura 11 Centroizi in afara granitelor ZAT-urilor aferente

47. Tn alte cazuri, centroizii se afl3 in interiorul granitelor ZAT-urilor, dar au conectori care trec peste granitele
altor ZAT-uri (a se vedea Figura 12 Conectori care trec peste granitele altor ZAT-uri). Aceasta este o
abatere majora de la practicile de modelare adecvate si duce la simuldri de transport care nu reflecta nici
reteaua de transport efectiva, nici comportamentul de transport efectiv al persoanelor care calatoresc in
/ din fiecare ZAT. Ca urmare, BIM-TDM nu poate sa estimeze corect miscarea in si din zone (a se vedea
Figura 13 Conectori care nu reprezintd puncte reale de acces/iesire).
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Figura 12 Conectori care trec peste granitele altor ZAT-uri
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Figura 13 Conectori care nu reprezintd puncte reale de acces/iesire

48. Configuratia centroizilor de zona si a conectorilor a generat si conectori care converg pe acelasi nod (a se
vedea Figura 14 Conectori care converg pe acelasi nod). in cazul unor perechi de O/D, ruta cea mai scurta
implica utilizarea unor conectori care nu urmeaza reteaua de drumuri (a se vedea Figura 15 Cea
mai scurtd cale este doar prin conectori). Ca urmare, exista pana la 20.000 de curse care pot fi alocate
acestor legaturi ,false”, care nu reflecta comportamentul de calatorie efectiv din reteaua de transport a
Bucurestiului. Acest lucru este adevarat si pentru ZAT-urile cu conexiuni directe la nodurile de jonctiune
din centrul orasului (a se vedea Figura 16 Conexiuni directe in nodurile de jonctiune). Dimensiunea
si caracterul fundamental al acestor probleme sugereaza ca modelul nu a fost verificat si validat.
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Figura 14

Conectori care converg pe acelasi nod

Figura 15

Cea mai scurtd cale este doar prin conectori
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Figura 16 Conexiuni directe in nodurile de jonctiune

49. Avand in vedere aceste deficiente, sistemul de zonare al modelului va necesita o revizuire considerabila.
BIM-TDM nu corespunde cu bunele practici, asa cum sunt acestea definite in literatura tehnica sau in
standardele din domeniu. Sistemul de zonare este afectat de probleme care il fac nepotrivit pentru scopul
de a evalua impactul politicilor PMUD asupra retelelor de transport metropolitane si urbane.

Reteaua de drumuri

50. Reteaua de drumuri reprezentatd in BIM-TDM are o lungime de aproape 1.900 km (aproape 1.100 km in
lIfov si aproape 800 km in Bucuresti) si include opt clase functionale. Cele mai multe detalii apartin retelei
de drumuri din Bucuresti, unde lungimea combinata a tuturor claselor functionale reprezinta 40% din
retea, si pe drumurile judetene din llfov, care reprezintd 26% din totalul retelei.

51. Fiecare legatura a retelei de drumuri contine atribute care reprezinta caracteristicile sale din lumea reala.
Printre acestea se numara:

e |ungimea;

e restrictii de sens unic;

viteza maxima;

numar de benzi;

capacitatea drumurilor;

e prezenta vehiculelor parcate pe strada;

e prezenta unei separari fizice intre sensurile de circulatie;
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e prezenta si natura infrastructurii de tramvai (segregata sau nu, existenta, planificatda sau in
constructie etc.)

Figura 17 Modelul de simulare Bucuresti-llfov - reteaua de drumuri

52. Este important ca reteaua de drumuri a unui model de transport sa includa toate clasele functionale de
drumuri din zona de studiu. Printre acestea trebuie sa se numere drumuri principale, secundare si
rezidentiale pe care ar putea sa existe trafic si care ar putea sa foloseasca schema care este modelata.
Este deosebit de important ca scurtaturile si ,,rutele de evitare” folosite de traficul local pentru a evita
congestiile sau caracteristicile retelei sa fie bine reprezentate. Dupa cum este ilustrat in Figura 18, reteaua
de drumuri folositd in BIM-TDM reprezinta doar drumurile principale (arterele principale si drumurile
judetene principale), majoritatea acestora acoperind zonele suburbane. Acest lucru este deosebit de
problematic Tn centrul Bucurestiului, unde lipsa de drumuri secundare si locale (a se vedea Figura 19

Lipsa de drumuri secundare si locale in centrul municipiului Bucuresti) nu permite o evaluare
corecta a modurilor de transport nemotorizate (pietoni si biciclete), care sunt competitive pe cursele
locale scurte. Din aceasta cauza, modelul este un instrument nefiabil pentru evaluarea politicilor PMUD
asupra cotei pe moduri de transport.

29



Figura 18

Figura 19

Reprezentativitatea retelei de drumuri in context suburban (municipiul Bucuresti)

Lipsa de drumuri secundare si locale in centrul municipiului Bucuresti
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53.

54.

55.

Modelul de generare a cdldtoriei

Primul pas in rularea BIM-TDM este rularea sub-modelului de generare a calatoriei. Acesta evalueaza
numarul si tipul de calatorii efectuate in zona metropolitana a Bucurestiului. Modelul de generare a
calatoriilor simuleaza modul in care se genereaza calatoriile (calatoriile sunt asociate cu o origine) si
atractiile calatoriilor (calatoriile sunt asociate cu o destinatie). Pentru a determina generarea si atractiile
pentru fiecare zona, trebuie stabilit scopul calatoriilor.®

Implementarea modelului de generare a calatoriilor corespunde cu specificatiile prevazute in Raportul
Intermediar 2 (a se vedea Anexa 2 pentru mai multe informatii privind mecanica modelului). Generarea
calatoriilor este estimata pe baza populatiei zonei, iar atractiile de calatorii depind de utilizarea terenului
(adica se poate presupune ca o zona cu un numar mare de lucratori [zona rezidentiald] va genera multe
calatorii asociate cu locul de munca, in timp ce zonele ocupationale [cartierele centrale de birouri] vor
atrage multe calatorii asociate cu locul de munca.) Desi BIM-TDM corespunde cu standardele industriei in
ceea ce priveste structura si cadrul matematic al modelului, acesta nu este consecvent in ceea ce priveste
calibrarea.

Analiza efectuata de Banca Mondiala a evidentiat urmatoarele aspecte:

e coeficientii folositi pentru a stabili relatia Tntre o variabild si impactul valorii acesteia asupra
generarii si producerii de calatorii (de ex., de obicei, cilatoriile la serviciu in raport cu domiciliul
vor fi direct proportionale cu numarul de persoane active economic dintr-o zona) difera intre
scenariile pentru perioada de varf din prima parte a zilei (AM) Tn 2015 si 2030, fara a exista o
justificare clara pentru aceasta. De exemplu, coeficientul pentru Work Employed PROD_HBW este
0,531 in scenariul din 2015 si 0,640 in scenariul pentru 2030 (adicd numarul de persoane angajate
dintr-o zona va avea un impact mai puternic asupra numarului de curse la serviciu in raport cu
domiciliul in 2030 decat in 2015.)

e asa cum este subliniat Tn Tabelul 2 Comparatie intre Modelele de producere a
caldgtoriilor pentru generarea la ord de varf AM (Scenariul 2015 fatd de Scenariul 2030) cu text
rosu cu litere ingrosate, unele variabile au coeficienti contra-intuitivi. De exemplu, un coeficient
de -0.688 pentru variabila calatorii ,,work unemploye” in raport cu calatorii ,home based other”
implica faptul ca, cu cat este mai mare numarul de someri dintr-o zona, cu atat este mai mic
numarul de curse care nu sunt asociate cu serviciul sau curse asociate cu educatia. Acest lucru
pare sd nu corespunda asteptarilor din lumea reala.

8 Sub-modelul de generare a curselor sorteaza cursele in patru categorii: Casa-Serviciu (HBW), Casa-Scoala (HBE), Casa-Altele
(HBO), Originea nu este Casa (NHB).
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Tabelul 2
vdarf AM (Scenariul 2015 fa

Work_Employed
Work_Unemployed
ZONAL_RING_1
VILLAGE_D
ZONAL_RING_4
Center_D
High_D
Middle_D
Work_Inactive
Edu_BA
CapacitySchool
Cap_Edu
TAZDensity
Emp
Comm_Intens
Age 5-9
Age_10-14
Age 15-19
Age_20-24
Age_25-29

Comparatie intre Modelele de producere a célatoriilor pentru generarea la ord de

td de Scenariul 2030,

PROD_HBW PROD_HBE PROD_HBO PROD_NHB
2015 2030 2015 2030 2015 2030 2015 | 2030
0,531 0,640 -- -- 0,072 0,087 |-0,170 | -0,202

= -- -- -- -0,688 | -0,813 -- --

-- -- -- -- -- -- 66,439 | 66,439
-200 -200 -100 -100 -150 -150 -30 -30

-- -- -- -- 0,156 0,188 | 0,155 | 0,187

= — = -- -- -- 0,065 | 0,078

-- -- -- -- -- -- 0,002 | 0,002

-- -- 0,330 0,350 -- -- -- --

-- -- 0,690 0,732 -- -- -- --

-- -- 0,588 0,623 -- -- -- --
0,187 0,246 0,330 0,350 -- -- -- --

-- -- 0,100 0,106 -- -- -- --
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Tabelul 3 Comparatie intre Modelele de atragere a cdldtoriilor pentru atragerea la ord de
varf AM (Scenariul 2015 fatd de Scenariul 2030)

Work_Employed
Work_Unemployed
ZONAL_RING_1
VILLAGE_D
ZONAL_RING_4
Center_D
High_D
Middle_D
Work_Inactive
Edu_BA
CapacitySchool
Cap_Edu
TAZDensity
Emp
Comm_Intens
Age 5-9
Age_10-14
Age_15-19
Age_20-24
Age_25-29

ATT_HBW ATT_HBE ATT_HBO ATT_NHB
2015 | 2030 | 2015 | 2030 | 2015 | 2030 | 2015 | 2030
386,400 | 386,400 | 125,930 | 125,930 | - - - -
- - - —  |111,246 [ 111,246 -- -
-150 | -150 -60 -60 -150 | -150 -30 -30
- - - - |242,264 | 242,264 | 155,704 | 155,704
312,800 | 312,800 | 280,888 | 280,888 | 415,017 | 415,017 | 54,743 | 54,743
- -~ |310,604 | 310,604 | 327,233 | 327,233 | 52,166 | 52,166
0,123 | 0,137 - - - - 0,033 | 0,032
- - 0,574 | 0,553 - - - -
0,021 | 0,023 | 0,006 | 0,006 | 0,000 | 0,011 | 0,002 | 0,002
0,750 | 0,832 - - - - 0,013 | 0,012
0,069 | 0,076 - - 0,077 | 0,093 - -
- - - - 5,799 | 5,480 - -
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56.

57.

58.

59.

60.

61.

Recomandari pentru actualizarea modelului

Dupa cum se prevede in Raportul Intermediar 2, PMUD pentru Regiunea Bucuresti-llfov cautd sd abordeze
chestiunile si problemele care afecteaza sistemul de transport Bucuresti-lifov si, in acest scop, defineste
strategiile alese si planurile de actiune aferente pentru a face retelele mai sustenabile. Ca urmare, scopul
principal al BIM-TDM este sa evalueze impactul politicilor si strategiilor PMUD asupra cotei pe moduri de
transport. Din acest motiv, modelul de cerere de transport trebuie sa reprezinte cu exactitate
comportamentul utilizatorilor, la scara urbana si la scarda metropolitana, cu un nivel adecvat de detaliu
pentru fiecare mod de transport descris in Model.

Constatarile diagnozei arata ca, desi structura BIM-TDM corespunde si respecta standardele cunoscute
pentru un model de transport obisnuit, cu patru pasi, implementarea ZAT-urilor si modelul de oferta nu
corespund cu domeniul real al acestui instrument de simulare. Modelul existent ar putea fi folosit pentru
a simula decizii strategice la o scard mai mare (de ex. regionald), dar nu poate sa simuleze scenarii intr-un
mediu urban dens sau sd explice efectele unei planificiri mai detaliate. Tn principal, acest lucru este din
cauza sistemului de zonare inadecvat, a nivelului insuficient de detaliu al modelului de oferta, lipsei de
consecventa in etapele de calibrare si validare.

Sistemul de zonare

Sistemul de zonare al BIM-TDM necesita o revizuire semnificativa pentru:
e a creste numarul total de ZAT-uri astfel incat sa se reduca densitatea medie a fiecarei
zone;
e acreste densitatea ZAT-urilor in centrul orasului pentru a reprezenta cu precizie congestia
n zong;
e a3 evita enclavele si formele neregulate ale ZAT-urilor pentru ca modelul sa fie mai fiabil;
e aanaliza implementarea conectorilor, pentru a evita:

centroizi in afara granitelor propriilor ZAT-uri;

conectori care depdsesc granitele propriilor ZAT-uri;

erori in reprezentarea punctelor de acces/iesire;
convergenta in acelasi nod sau legaturile directe la jonctiuni.

O O O O

Ca aspect important, sistemul de zonare actualizat al BIM-TDM va trebui sa se armonizeze cu metodologia
de colectare a datelor si esantionare pentru sondajele pe gospodarii si alte sondaje. Este esential ca fiecare
ZAT sa aiba legdtura cu un esantion de date care asigura relevanta statistica pentru ipotezele care stau la
baza unui model revizuit. Pentru a evita orice dubiu, in acest sens este nevoie de un efort substantial, care
merge dincolo de simpla retrasare a granitelor ZAT-urilor pentru a obtine un model eficient.

Dimensiunea si numarul de zone din model reprezinta un factor esential in determinarea gradului de
realism si a preciziei unui model de retea, precum si a timpului necesar pentru ca modelul s3 ruleze.®

Existenta unor zone prea mari ar putea duce la:

9 Tndruméri JASPERS privind evaluarea (Transporturi) — Sectiunea 7: Pasul 1 - Stabilirea sferei de cuprindere a unui
model de transport — Definirea sistemului de zonare - 2014
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62.

63.

64.

65.

66.

e Subestimarea fluxurilor de transport, deoarece cursele intra-zonale nu vor fi alocate pe o retea a
modelului;

e Lipsa de acuratete in procesul de simulare;

e Distorsionarea tiparului de fluxuri;

e Distorsiuni in evaluarea intarzierilor pe retea;

e Eroriin previzionarea urcarilor/coborarilor in statiile mijloacelor de transport in comun.

Daca zonele sunt prea mici, aceasta ar putea duce la:
e QO crestere a timpilor de calcul ai modelului;
e O limitare a numarului de scenarii care se pot prelucra si testa.

Ca bune practici in general, nivelul de detaliu la definirea elementelor incluse in model trebuie sa fie mai
mare in apropiere de centrul zonei modelate. Aceasta consideratie se poate aplica la reteaua de transport,
oferta de transport public si sistemul de zonare. Ca urmare, in BIM-TDM, dimensiunea zonelor ar trebui
sa fie cea mai mica spre centrul orasului si sa creasca pe masura ce ne deplasam catre marginea zonei
modelate.

n plus, sistemul de zonare ar trebui si caute si urmeze granitele administrative sau s poata s3 fie agregat

la nivelul acestora, acest lucru putandu-se dovedi util la folosirea unor alte date, precum informatiile
privind populatia sau gospoddriile.’® Thsd automatizarea acestei proceduri ar putea genera forme
incorecte ale ZAT-urilor, asa cum s-a observat in BIM-TDM. Zonele administrative ar putea reprezenta un
punct de pornire valabil pentru procesul de definire a zonelor, insa acestea trebuie verificate si modificate
prin Tmpartire, agregare sau re-modelare acolo unde este necesar, pentru a evita greselile.

O posibila abordare pentru modelarea zonelor de trafic este sa se foloseasca datele privind cererea de
transport pentru a identifica zonele in care existda un numar mai semnificativ de origini de calatprii si
destinatii. Pentru a atinge nivelul de detaliu necesar pentru aceasta abordare, informatiile colectate din
surse traditionale (adica studiile de trafic sau studiile privind cererea de transport) ar putea sa nu fie atat
de specifice si sa necesite integrare cu surse de date inovatoare, precum date privind masinile Tn miscare
sau date de la telefoanele mobile.

De asemenea, trebuie reanalizat si modul Tn care sunt conceputi conectorii, astfel Tncat sa reflecte
comportamentele utilizatorilor si sa se evalueze efectele congestiilor de trafic. Acolo unde se folosesc
modele de retea, In mod normal, este necesar ca sistemul de zone al modelului sa fie suprapus pe reteaua
de transport si sa se defineasca conectorii de zone. Conectorii de zone identifica locatiile in care cererea
care provine dintr-o zond va apdrea pe reteaua de transport. Intr-un exemplu simplu in care o zona
reprezinta un singur tip de zvoltare cu un singur acces la reteaua de drumuri, definirea conectorului de
zon3 este relativ clard. Tnsd pentru situatiile tipice, in care o zond reprezintd o suprafatd cu tipuri de
dezvoltare diferite si cu mai multe drumuri si servicii de transport public, pot sa fie necesari mai multi
conectori de zona, pentru a distribui cererea pe retea in vecindtatea zonei. Conectorii de zona nu trebuie
sa fie conectati direct la jonctiunile modelate, in afara de cazul in care exista o anumita sectiune care preia
acel trafic.'.

10 Thdrumari JASPERS privind evaluarea (Transporturi) -2014
" ndruméri JASPERS privind evaluarea (Transporturi) — Sectiunea 9.4. Sistemul de zone (pentru modelele de
retele) - 2014
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67. Pentru plasarea centroidului si a conectorilor de centroizi pe reteaua de transport se poate folosi GIS
pentru a integra datele necesare. Fotografii aeriene si alte straturi GIS de utilizare a terenului ar trebui
folosite la nevoie, pentru a identifica punctele logice de acces pentru conectorii de centroizi.'?

Modelul de oferta

68. In ceea ce priveste reteaua de drumuri, actiunile recomandate pentru actualizarea BIM-TDM ar trebui s3
urmareasca:

sa creasca reprezentativitatea modelului de oferta de transport prin crearea unei grile de drumuri
mai dense, in special in context suburban;

sa adauge grila de drumuri secundare si locale Tn centrul municipiului Bucuresti, pentru a permite
evaluarea cotei modale care revine modurilor de deplasare nemotorizate.

69. in dezvoltarea unui model de ofert4 sunt esentiale dou3 aspecte: (i) dimensiunea retelei de transport care
trebuie modelata si (ii) nivelul aferent de detaliu. Acestea afecteaza in mod direct acuratetea rezultatelor
furnizate de model si, ca urmare, reteaua modelata trebuie sa fie suficient de mare pentru a investiga
dimensiunea si impactul schimbarilor de rutd sau de mod ca o consecintda a schemei de imbunatatire
propuse.

70. in literatura relevanta sunt evidentiate citeva principii'® care ar putea sta la baza dezvoltarii modelului de

oferta:

Nivelul de detaliu necesar pentru Reteaua de Transport probabil ca va varia in retea. Pentru noile
infrastructuri de transport, cel mai mare nivel de detaliu este necesar in imediata apropiere a
schemei propuse. Ar trebui sa fie incluse toate rutele alternative fezabile acolo unde cererea de
transport poate fi afectata, fie Tn anul de baza, fie in anii urmatori;
Modelele de retele trebuie sa includa modelarea detaliata a jonctiunilor in zonele unde intarzierile
pe jonctiuni au un impact semnificativ asupra cererii;
Reteaua de drumuri trebuie sa include toate infrastructurile pe care se desfasoara un volum
semnificativ de trafic, cu un nivel de detaliu al informatiilor asociate, care sa poata sa reflecte
alegerea rutei;
Descrierile de retele pentru modelele de alocare sau modelele de cerere variabila vor trebui sa
includd detalii atat privind retelele de transport publice, cat si cele private. In general, legéturile
de retea sunt descrise in termeni de:
o Incazul retelei de drumuri:

= Noduri la fiecare capat al Legaturii (adica jonctiuni sau schimbari de standard);

= Informatii geometrice privind Legdtura, surprinse din studiile de retea;

= Relatia dintre viteza si flux (daca exista) corespunzatoare pentru Legatura;

= Capacitatea Legaturii (daca nu este definita de relatia dintre viteza si flux sau de detaliile

privind jonctiunile);
=  QOrice restrictii pentru anumite tipuri de vehicule care folosesc Legatura.

12 politici si proceduri de modelare a cererii de transport: Capitolul 4. Elaborarea datelor pentru modelarea
calatoriilor - Virginia Department of Transportation (VDOT)
13 fndruméri JASPERS privind evaluarea (Transporturi) - 2014
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in cazul retelei de transport public

= Noduri la fiecare capat al Legaturii;

= Informatii geometrice privind Legatura, surprinse din studiile de retea;
= Sisteme de transport public care folosesc Legatura;

= Viteze de deservire;

= Locatiile statiilor;

71. in ceea ce priveste colectarea datelor pentru modelul de ofertd, se pot folosi diferite surse pentru a
colecta informatiile necesare. Hartile se pot obtine de la furnizorii de date din GIS. In acest scop ar trebui
luate Tn calcul si informatiile de la furnizorii de sisteme de navigatie si din hartile Google (Google
earth/maps). Datele trebuie colectate conform cerintelor software-ului modelului si, de obicei, includ:

O

O 0O O 0O O O

Lungimea fiecarei legaturi rutiere din retea;

Limita de viteza si viteza de rulare in flux liber;

Numar de benzi si capacitate;

Clasa drumului;

Taxe de drum aplicabile;

Restrictii pentru orice tipuri de vehicule;

Alte informatii cerute de metodologia de analiza aleasa.

Reteaua de transport public

e Locatia statiilor si opririlor;

e Rute;

e Tip de mod si tipuri de vehicule asociate cu fiecare mod;

e Viteza de operare;

e Orare sau frecvente;

e Alte informatii cerute de metodologia de analiza (adica timpul de deplasare, intarzieri si altele)

Calibrare si validare

72. Calibrarea sivalidarea sunt doua concepte separate, chiar daca acestea fac parte din acelasi proces iterativ
menit sa asigure fiabilitatea datelor furnizate de model si consecventa cu ceea ce a fost observat pe teren.
Cele doua etape pot fi definite Tn modul urmator:

Calibrarea este estimarea parametrilor unui model ales prin stabilirea corespondentei cu
observatiile;

Validarea inseamna evaluarea valabilitatii unui model calibrat, fie prin compararea estimarilor
produse de model cu date independente, fie prin estimarea directa a preciziei estimarilor
modelului.

73. Tn cazul unor modele complexe, cu o cotd modal3 si o cerere variabild, asa cum este BIM-TDM, numérul
parametrilor si al elementelor de date poate fi semnificativ; ca urmare, este posibil sa apara multe erori
si trebuie identificata si evaluata sursa acestor erori. Din acest motiv, dupa construirea anului de baza al
modelului, se recomanda calibrarea tuturor elementelor necesare in fiecare etapa a modelului si sa se
confirme faptul ca modelul reflecta cu acuratete datele reale.

74. Recomandarile privind calibrarea si validarea sunt:
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75.

76.

77.

e S3 se mentind consecventa in folosirea coeficientilor pentru scenarii curente si viitoare sau sa se
explice clar modificarile;

e S3 nu se limiteze evaluarea variabilelor la teste statistice, ci sa se ia in considerare implicatiile
efective ale variabilelor cu valori negative (care genereaza calatorii ,,negative”) sau sa se explice
clar impactul si ce inseamna aceste variabile.

Elementele care ar putea necesita ajustare in calibrarea modelului sunt urmatoarele:
Reteaua de drumuri:
e  Capacitatea drumurilor;
e Detalii privind reteaua de drumuri;
e  Sincronizari ale semnalelor de trafic;
e Relatiile cu flux de viteza si legaturile;
e  (Capacitatile jonctiunilor;
e Amplasarea conectorilor de zone;
e  Reprezentarea taxelor de drum;
e Indici de calitate a rutei.
Reteaua de transport public:
e  Constanta modurilor de transport public;
e Ponderari ale valorilor privind asteptarea, schimbul si timpul petrecut in vehicul;
e  Reprezentarea taxelor de calatorie;
e  Amplasarea conectorilor de zone
Matrice de cerere:
e  Matrice de cerere pentru fiecare mod de transport
Alte elemente:
e  Functia de cost generalizata;
e  Valori ale parametrilor economici (daca este permis);
e  Dimensiunile zonelor

Pentru procesele de calibrare standard este necesara o comparatie intre valorile date ca intrari in procesul
de calibrare si valorile produse de Model. Pentru a masura modul in care Modelul reflecta acele date, se
poate calcula, pe ldngé un procent de diferente Tntre acestea, statistica GEH#, care include atat erorile
relative, cat si erorile absolute.

GEH 2(M - C)?
] M+0)
Unde M este valoarea produsa (iesirea) a Modelului si C este valoarea luata in calcul (sau valoarea de

intrare). Unitatea de comparatie poate fi reprezentata de vehicule, fluxuri, calatori, timpi de calatorie sau
altele.

Dincolo de aceste calcule, este necesar sa se evidentieze mai ntai criteriile de acceptabilitate, in
conformitate cu definitiile acceptate pe larg, asa cum se raporteaza in Figura 20 Criterii pentru calibrare.

14 https://en.wikipedia.org/wiki/GEH statistic
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78.

79.

80.

Figura 20 Criterii pentru calibrare

Criterii si masuri Acceptabilitate
Compararea cererii alocate
1 Cerere vehicul, pasager sau marfuri Peste 85% din cazuri
panain 15% din numarul observat.
2 Fluxurile totale pe linia de filtrare sa fie
pana in 5% din numarul observat.
3 Statistica GEH: Peste 85% din cazuri

(ii) fluxuri individuale: GEH < 5
(ii) totaluri la linia de filtrare: GEH < 4
Compararea timpilor de cdldtorie
4 Timpi pana in 15% sau 1 minut daca Peste 85% din cazuri
depasesc.

Sursa: JASPERS, 2014

Posibilitatea de a ajunge la aceste tinte de acceptabilitate poate sa varieze in functie de nivelul de
complexitate al modelului. Ca urmare, criteriile si masurile pentru calibrare trebuie prezentate de cei care
fac planificarea, in functie de cerintele specifice ale modelului.

Pe de altd parte, procesul de validare include si verificarea faptului cd (i) modelul produce rezultate
rezonabile atunci cand este aplicat pentru un scenariu care se poate observa si (ii) rezultatele raman
rezonabile atunci cand intrarile sunt revizuite astfel incat sa reflecte schimbarile din sistemul de transport
sau de la nivelul populatiei de utilizatori'®. Tipul de validare care trebuie efectuatd poate si depinda de
forma modelului si de iesirile care se doresc de la acesta. De exemplu, daca un model urmeaza sa fie folosit
pentru a masura economiile de timp la calatorii, atunci este necesara o validare robusta pentru valoarea
timp de calatorie. De asemenea, un model care va estima impactul asupra cotei modale va necesita o
validare robusta a rezultatelor Cotelor Modale pentru modelul aferent Anului de Baza.

in mod ideal, datele folosite pentru estimare si calibrare nu trebuie folosite pentru procesul de validare,
dar acest lucru nu este fezabil intotdeauna. Manualul de validare al FHWA?® mentioneaza cinci pasi ih
procesul de validare:

1) Specificatie pentru planul de validare a modelului;

2) Colectarea si evaluarea datelor de validare;

3) Validarea componentelor de model: la modelele cu patru pasi trebuie validata fiecare dintre cele

patru componente majore (generare, distributie, alegerea modului, alocarea curselor).
4) Validarea sistemului de model;
5) Documentarea rezultatelor de validare.

15vDOT, 2014

16 Travel Model Validation and Reasonability Checking Manual (Manual pentru validarea modelelor de c3latorie si
verificarea caracterului rezonabil) Editia a doua - Cambridge Systematics, pentru Administratia Federala a
Autostrazilor - 2010
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81.

82.

83.

n unele cazuri, datele folosite pentru a estima modelul sunt reprezentative pentru o singurd perioadd a

anului, Insa nu sunt reprezentative pentru intregul orizont de timp care trebuie simulat. Ca urmare, este
esential sa se faca referire nu doar la datele aferente ,,anului de baza” sau ,perioadei de baza” pentru
validare, ci sa se si confirme ca modelul poate sa produca rezultate semnificative si pentru alte perioade
de timp. Acest tip de validare se numeste validare dinamica. Validarea dinamica include si testarea
sensibilitatii. Testarea sensibilitatii se poate efectua prin aplicarea modelului sa foloseasca, alternativ,
presupuneri demografice, socioeconomice, de oferta de transport sau de politici pentru a determina

caracterul rezonabil al previziunilor de calatorie rezultate.

Principalele verificari de validare pentru modelele cu generare de calatorii cuprind:

e  Comparatia calatoriilor pe gospodarie, cu date observate din sondajul pe gospodariile locale (daca
sunt disponibile);

e  Procentul de calatorii in functie de scopul acestora;

e  Pentru un model de producere a calatoriilor prin clasificare incrucisata, care foloseste numarul de
persoane si nivelul veniturilor, se vor compara rezultatele unei aplicari folosind datele
socioeconomice aferente anului de baza cu rezultatele sondajului extins, pe tip de zon3;

e  Seva confirma ca ratele aferente diferitelor casute sunt consecvente unele cu altele;

e  Comparatie cu parametrii din literatura.

Principalele verificari de validare pentru modelele cu distribuire de calatorii cuprind:

e  Compararea rezultatelor modelului cu tiparele de deplasare observate;

e  Verificarea ca procentul de calatorii intra-zonale sa fie inclus intr-o raza rezonabila. Calatoriile
intra-zonale nefiind alocate retelei, cu cat este mai mare acest procent, cu atat mai mare este
probabilitatea de a subestima deplasarile intr-o regiune modelata. Daca sunt disponibile date
observate din sondaje, acestea se pot compara cu procentul de calatorii intra-zonale;

e  Lungimea medie a cilitorii, in functie de scop. In general, lungimile medii modelate ale cil&toriilor
pentru fiecare scop ar trebui sa se incadreze in cinci la suta din datele observate;

e  Verificarea distributiei frecventei lungimilor calatoriilor (in termeni de timp sau de distanta);

e  Compararea de fluxuri de calatorii dintr-o Zona in alta, intre datele modelate si observate, ca
verificare rezonabila.

84. Principalele verificari de validare pentru modelele cu alegere a modului de transport pentru calatorii

85.

cuprind:

e Verificarea estimarilor de parametri, inclusiv caracterul rezonabil la nivel de semn (pus/minus) si
magnitudine, precum si semnificatia din punct de vedere statistic;

e Compararea calatoriilor modelate, pe mod de transport (cote modale) cu datele observate pe
segmente de piatd, verificand cotele pentru rezultatele scenariului aferent anului de baza in
comparatie cu cotele modale observate;

e Verificarea sensibilitatii modelului la variabilele de intrare, prin varierea intrarilor in model si
verificarea caracterului rezonabil al rezultatelor. Datele de intrare ale modelului, care se pot varia
sunt nivelul de variabile de servicii (timp/viteza si cost) si orice variabile demografice sau la nivel
de ZAT care sunt folosite ca date de intrare pentru model

n caz de discrepante la verificirile de validare, datorate in principal unor diferente semnificative intre

rezultatele produse de model si datele observabile sau unei sensibilitati inacceptabil de mari sau de mici
la variabilele de intrare, este necesard calibrarea in continuare a modelului. Actiunile de calibrare
adecvate depind de problemele de validare descoperite. In general, calibrarea consta din ajustarea
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parametrilor pentru a imbunatati rezultatele produse de model, dar pot fi luate in calcul si alte actiuni,
inclusiv adaugarea sau eliminarea de variabile explicative.

Prezentare generald a unor potentiale surse noi de date

86. Modelele de transport incorporeaza in mod implicit volume mari de date atat in ceea ce priveste cererea,
cat si oferta de transport. Pe langa sursele statistice si sondajele traditionale privind cererea de transport
(abordate Tn Capitolul IV din acest raport), mai exista si alte surse (gratuite sau comerciale) care ar putea fi
folosite pentru a suplimenta sursele de date existente.

87. Folosirea de ,date noi”, precum date de la dispozitivele pe masini in miscare si date de pe telefoanele
mobile, reprezinta unul din cele mai eficiente instrumente pentru imbogatirea bazei de date privind cererea
de transport. Figura 21 aratda o comparatie intre diferite surse de date care ar putea fi luate in considerare
pentru acest exercitiu. Fiecare sursa de date a fost evaluata de la 1 la 5, in functie de 7 caracteristici:

e Frecventa actualizarii datelor;

e Dimensiunea esantionului analizat;

e Numarul de diferite scopuri ale calatoriilor care sunt analizate;
e Tipuri de calatorii analizate (sistematice sau nesistematice);

e Detalii de timp;

e Detalii spatiale;

e Moduri de deplasare analizate.
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Figura 21

Date masini in

Comparatie intre diferite surse de date pentru imbundtdtirea modelului

Autoritate statistici Sondaj ad-hoc miscare Date mobile Date aplicatie
Actualizare o0 0000 0000 0000
date O datala 10+ ani O data la 2-4 ani Continuu Continuu Continuu
Dlmensu._lne o0 . (Y ) N ..... Y )
esantion Toata populatia Esantion partial Posesori de masini Posesori de mobil Utilizatori de
cu cutie neagrd aplicatie
Scopul 00000 ® e
cursei De obicei 2 clase 5 clase (muncd, afacere, Nicio clasa Nicio clasa Nicio clasa
(munca, studii) informal, studiu, revenire)
Tipuri de D ] ! g (XXX ] ] 00000 00000
relatii De obicei curse sistematice Principalele curse Fiecare cursa din Fiecare cursa din Fiecare cursa din
intr-un singur sens ale lanturilor zilnice lanturile zilnice lanturile zilnice lanturile zilnice
Detalii de (XX LX) 0000
timp De obicei doar ora 24 puncte de timp Pana la secunda Pana la minut Pana la secunda
de varf de dimineata
Detali 000 (YY) (1Y) 00000
spatiale ~ De obicei nivel municipal Nivel municipal sau Coordonate GPS Acoperire turnuri Coordonate GPS
’ sub-municipal celulare
Moduri de 00 o
deplasare Eterogen Variabil 1 clasa Partial Variabil

Date privind masinile in miscare

88. Dat fiind cadrul lor complex, modelele cu patru faze necesita de obicei intretinere si actualizare continua
pentru a da rezultate fiabile de-a lungul anilor si a tine pasul cu eforturile globale de reducere a costurilor
si a timpilor de calcul. in acelasi timp, comportamentele in legiturd cu cilitoriile se schimba foarte rapid,
lanturile zilnice ale utilizatorilor contindnd mai multe calatorii nesistematice decat in trecut, iar
mobilitatea evoluand constant catre tendinte si scenarii care nu sunt acoperite de cele mai des utilizate
modele de cerere de transport si modele de simulare a traficului.

89. Datele privind masinile in miscare (Floating Car Data, FCD) sunt generate de masinile care sunt dotate cu
cutii negre, instalate Tn scopuri de asigurari, cu GPS care permit inregistrarea continud a pozitiei
vehiculului. Datele furnizate prin acest sistem cuprind:

e Datasiora;
e Starea motorului (pornit/oprit);
e Viteza
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90.

91.

92.

Figura 22 Sisten de detectie a datelor de la masinile in miscare

BAZA DE DATE
Date privind masini in miscare

-

NEAGRA

Pe baza informatiilor colectate de la sistemele FCD, algoritmi dezvoltati special pot sa evalueze cererea
totala de transport cu masina pe o anumita perioada data pentru o anumita zona de studiu. Acest lucru
se realizeaza prin extinderea esantionului FCD la universul statistic conform unor coeficienti de
expansiune calculati corespunzator.

Date mobile

Datele mobile sunt surse foarte eficiente de imbunatatire si actualizare a modelelor de simulare a
traficului.  Prin analizarea datelor din telecomunicatii bazate pe geolocatia si comportamentele
utilizatorilor, companiile de telefonie ofera cantitati mari de date pentru_(i) a aduna informatii privind
sistemele de transport, (ii) a descoperi unde si de ce caldtoresc utilizatorii si (iii) a prognoza scenarii
viitoare pe baza unor analitici riguroase bazate pe utilizator. Informatiile colectate pun la dispozitie
cererea de transport pentru o zond de studiu data, pe o perioadad data si/sau indici de performanta
agregati despre sistemul de transport (de ex. viteze medii, nivel de congestionare in retea etc.). Datele
sunt furnizate intotdeauna in conformitate cu legile si reglementarile privind datele cu caracter privat, iar
seturile de date sunt intotdeauna anonimizate si agregate.

Date din aplicatii

Datele care provin din aplicatiile de pe dispozitivele smartphone permit urmarirea lanturilor de calatorii
ale utilizatorilor pe perioade de timp de durate diferite, furnizand informatii anonimizate cu privire la
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93.

94.

95.

96.

97.

98.

99.

cererea de transport (locatie/ora plecarii/sosirii) sau alte comportamente legate de deplasari. Uneori,
datele din aplicatii permit utilizatorilor sa raporteze evenimente precum accidente, zone unde se lucreaza
etc., furnizand informatii utile cu privire la congestionarea medie a traficului pe reteaua de drumuri intr-
0 anumita perioada de timp din zi.

n ceea ce priveste datele mobile, in ciuda faptului cd sunt disponibile pe larg, datele din aplicatii au citeva
probleme si trebuie gestionate cu atentie la calibrarea de modele de simulare; de exemplu:

e Dimensiunea esantionului;

e Disponibilitatea acestora;

e Granularitatea acestora;
Nivelul de detaliu geografic.

Deoarece oamenii au de obicei telefoanele cu ei, locatia posesorului poate fi considerata aceeasi ca locatia
telefonului. Datele sunt generate numai atunci cand utilizatorul porneste aplicatia; astfel, colectarea
datelor este mai putin reprezentativa pentru cea efectuata din date mobile.

Matrice TomTom

TomTom ofera un produs sofisticat de Origini si Destinatii (O/D) care analizeaza tipare de calatorii, acces
si rute preferate, toate sustinute de o arhivd mare de date privind locatia. inca din anii 1950, au fost
elaborate diferite metode de ancheta si formule matematice pentru a cuantifica si a crea modele care sa
ofere o perspectiva mai buna asupra distributiei calatoriilor intr-o anumita zona. Aplicarea de chestionare
care folosesc diferite abordari si metode de livrare, precum interviuri ,la marginea drumului”, intrebari la
semafor, sondaje bazate pe placutele de inmatriculare, precum si alte sondaje efectuate prin telefon,
internet si posta sunt exemple de metodologii care presupun un efort mare si o calitate redusa, pentru a
obtine date privind originea si destinatia.

Pana nu demult, o mare parte din aceste metode de scoala veche inca se mai aplicau in diferite parti ale
lumii. Cu toate datele privind locatia disponibile in prezent, aceste metode au evoluat si s-au transformat
n algoritmi complecsi care analizeaza cantitati incredibil de mari de date privind masinile in miscare (FCD)
si identifica dinamica curselor.

Analiza O/D de la TomTom combina tehnologii foarte avansate si o vizualizare excelenta a datelor, toate
bazate pe o arhiva de date mari (big data) care se intinde pe 10 ani. Trilioane de puncte de sondare care
provin de la diferiti furnizori de sursa sunt obtinute continuu si creeaza baza de date care reprezinta
fundamentul solutiei de origini si destinatii de la TomTom.

.....

formularea unor mesaje in functie de comportamentele oamenilor. Diferite segmente de afaceri au nevoie
de intelegerea tiparelor de deplasare zilnica, printre acestea numarandu-se programele de tip Smart
Cities, organizatiile din domeniul infrastructurii publice si companiile de marketing. Analiza O/D de la
TomTom furnizeaza informatii pretioase pentru planificarea urbana, geo-marketing, publicitate tintita,
identificarea locatiei magazinelor si multe altele.

Matricele de O/D/ de la TomTom au mai multe caracteristici:
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e Distribuirea cilatoriilor: intelegerea rutelor preferate si ale tendintelor in ceea ce priveste
calatoriile, pentru a determina care regiuni sunt cele mai bune pentru o reclama tintita sau o noua
locatie a unui punct de vanzare cu amanuntul.

e Zone atractive: Includerea tuturor calatoriilor intre regiuni pe un grafic si identificarea volumelor
ridicate de naveta

e Matricea Origine-Destinatie: Vizualizarea numarului total de calatorii intre toate regiunile si
exportarea tuturor datelor in format Excel.

Figura 23 Matricea OD de la TomTom si distributia curselor

g
S

100. In ceea ce priveste modernizarea modelului de furnizare si a retelelor de transport, se pot folosi date
provenite de la diferite dispozitive de navigare si de la diferiti furnizori. In mod normal, aceste date sunt
disponibile comercial, iar preturile variaza in functie de nivelul de detalii si de informatiile cumparate:

o Reteaua rutabild TomTom, HERE, cu date istorice si statistici (precum vitezele medii pe
perioade de timp, sau date istorice de trafic pentru anumite zile/luni din anumiti ani);

o Harta deschisa a transporturilor (Open Transport Map);

o Moovit (pentru transportul public);

o Date GTFS de la operatorii de TP.

Multinet de la TomTom

101. De peste un deceniu, produsul MultiNet de la TomTom furnizeaza bogatia de detalii si setul complet de
straturi de continut din baza de date de harti detinuta de TomTom pentru clienti din diferite segmente de
piata, inclusiv planificarea transporturilor. Folosindu-se de motorul sau avansat, un motor tranzactional
de creare de harti, produsul MultiNet de la TomTom furnizeaza toate straturile de continut de calitate
ridicata ale bazei de date de harti, in formate care ofera o flexibilitate maxima.
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Reteaua TomTom pentru Bucuresti

Figura 24
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Figura 25 Reteaua TomTom pentru Bucuresti (detaliu)
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102. Retelele TomTom sunt construite folosind surse multiple de date, inclusiv contributii din comunitate, de
la trilioane de masuratori GPS anonime, surse guvernamentale si private, imagini din satelit si imagini
aeriene, date de la masinile mobile de cartografiere si de la analisti de teren. Acestea contin un numar
mare de atribute si, printre ele, unele sunt relevante pentru planificarea si modelarea transporturilor.
Reteaua include informatii precum:

e NodAsiNodB
Lungime
Denumirea strazii
Clasa functionala
Viteza

e (Categorie

e Banda de circulatie
e (Categorie

e Limita de viteza

103. De asemenea, include un continut bogat de caracteristici si atribute precum restrictii de viteza, informatii
privind benzile de circulatie, POI, clasificari functionale ale drumurilor. Retelele sunt actualizate o data la
trei luni, astfel furnizand harti extrem de actuale.

Continutul de héirti HERE (denumite anterior NAV Streets)*”

104. Un alt set de date valoros este ,HERE MAP CONTENT”, una din cele mai frecvent folosite retele de strazi,
potrivitd pentru navigatie, aplicatii de rutare si modele de transport. Dintre caracteristicile sale se remarca
profunzimea gradului de detaliu si densitatea informatiilor. Principalele beneficii pe care le ofera HERE
MAP CONTENT sunt:

e Furnizeaza informatii precise pentru atributele de legaturi necesare pentru modelarea
transporturilor

e Reduce semnificativ timpul necesar pentru intretinerea manuala a retelei - astfel putandu-se
folosi mai mult timp cu dezvoltarea modelului si Calibrare

o Imbunatateste aspectul estetic al rezultatelor modelului cu detalii subiacente de harti

e Asigura disponibilitatea de date actuale

Figura 26 Reteaua HERE pentru Bucuresti

17 Mai multe detalii si informatii disponibile la: www.here.com
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105. Reteaua HERE include informatii standard precum:

Nod A si Nod B
Lungime
Denumirea strazii
Clasa functionala
Viteza

Categorie
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e Banda de circulatie

e (Categorie

e Numar de benzi de circulatie
e Limita de viteza

106. De asemenea, include continut de caracteristici si atribute precum restrictii de viteza, informatii privind
benzile de circulatie, POI, clasificari functionale ale drumurilor.

Open Transport Map*®

107. O alta sursa potentiald (desi nu a mai fost actualizata din 2015) este Open Transport Map: acest produs
are o licenta Open Data Commons Open Database (ODbL) si este construit cu date din OpenStreetMap (©
contributori OpenStreetMap). Open Transport Map (OTM) este o aplicatie pentru accesarea de date de
transport si a fost elaborata de proiectele SDI4Apps, OpenTransportNet si FOODIE. Open Transport Map

e oferd o retea de drumuri care este potrivita pentru rutare (navigatie),

e vizualizeaza volumele medii zilnice de trafic (pe anumite orase),
e serveste ca harta in sine, precum si ca strat inclus in aplicatia de harti pe care o folositi,
e este derivata din OpenStreetMap,
e este accesibila prin interfata grafica de utilizator si prin interfata de programare de aplicatii (API),
e acopera intreg teritoriul Uniunii Europene.
Figura 28 Reteaua OTM pentru Bucuresti
Open Transport Map HOME VISUALIZATION ABOUT USE DATAMODEL CONTACT & LICENSE
Visualization
Layer manager o C| X
7 & l C 7N Bt
) :zi[:::‘in>p-crtv\i3; : / iyaurei =
3 4
L‘ =~ /// ; \\~ )
b { N\
Topographic map Q@ I Bucuresti
\
Map Content 3 \
OpenTransportMap k Al
9 Main roads A @ t Do TN a
> First-class roads A @ g A S
> Second-class roads A @ Mihailesti oNs .
Sursa: http.//opentransportmap.info/
Figura 29 Reteaua OTM pentru Bucuresti - detaliu

18 Mai multe detalii si informatii sunt disponibile la: http://opentransportmap.info
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108.

109.

110.

111.

Open Transport Map HOME VISUALIZATION ABOUT USE DATAMODEL CONTACT & LICENSE

Visualization

Info
Coordinates
EPSG:4326

EPSG:3857

Sursa: http://opentransportmap.info

Reteaua OTM pentru Bucuresti se poate descarca sub forma de shape-files si se poate folosi ca parte a
unui model de transport, deoarece include informatii precum:

e Nod A si Nod B pentru fiecare Legatura;

e Directie (un singur sens sau bidirectional);

e C(lasa functionala (sase niveluri - Drumuri principale, Drumuri de prima clasa, Drumuri de

clasa a doua, Drumuri de clasa a treia, Drumuri de clasa a patra, Drumuri de clasa a cincea);

e Forma drumului;

e Limita de viteza (nu este disponibila intotdeauna);

e (Capacitate (nu este disponibila intotdeauna).

Moovit

Moovit este una din principalele companii din lume pentru solutii de mobilitate (Maa$) si una din cele mai
utilizate aplicatii de mobilitate urbana. Aparuta in 2012 ca aplicatie gratuita, Moovit permite ghidarea in
45 de limbi a peste 800 milioane de calatori prin 3.200 de orase, in mod eficient si folosind orice mod de
tranzit. in ceea ce priveste utilizatorii urbani, Moovit {i ajutd si ajungd la destinatie in modul cel mai
eficient, oferind optiuni pentru planificarea in timp real a curselor si plata, intr-o singura aplicatie. Se pot
integra complet toate formele de transport, inclusiv toate modurile de tranzit public, servicii de mobilitate
de tip sharing si ride-hailing. Aplicatia Moovit combina informatii de la operatori de tranzit public si de la
autoritati cu date in direct de la comunitatea de utilizatori;

Din 2017, Moovit a lansat o suita de solutii MaaS pentru autoritatile publice. Aceste solutii ofera solutii de
mobilitate precum planificare, operatiuni si analize pentru guverne, municipalitati, agentii/operatori de
tranzit si toate partile interesate; datele fiind utile pentru strategii de planificare si actiuni de reducere a
congestiilor, cresterea numarului de calatori si reorientarea soferilor de masini catre transportul public,
dupa cum se asteapta sa se intample conform obiectivelor comune din PMUD.

Doua din principalele instrumente propuse sunt:
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112.

113.

114.

115.

e Analize Moovit pentru mobilitate urbana, o aplicatie creata in 2017, care reprezinta un nou
instrument pentru autoritatile orasenesti si agentiile de transport; aplicatia foloseste date si
analize privind miscarile populatiei pentru a oferi informatii privind transportul public;

e Moovit TimePro, creatd in 2019, care este o solutie AVL in cloud bazata pe GPS pentru agentiile
de tranzit; furnizeaza utilizatorilor informatii in timp real privind sosirea autobuzelor si un tablou
pe web care afiseaza informatiile privind toate vehiculele pe traseu.

GTFS

General Transit Feed Specification (GTFS) este un format de date folosit de mai multe agentii de transport
public, care permite colectarea de date privind tranzitul intr-o forma care poate fi folosita de aplicatii
software. Un format GTFS contine informatii privind programul, tarifele de calatorie si informatii
geografice despre serviciile de tranzit; uneori sunt disponibile si date in timp real, care ofera predictii
privind sosirile, pozitia vehiculelor si sfaturi privind serviciile. Acest format a fost utilizat pentru prima oara
de TriMet, o companie care a lucrat cu Google pentru a isi organiza datele de tranzit intr-o forma clara si
usor de intretinut care sa poata sa fie importata in Google Maps. De-a lungul anilor, GTFS a fost folosit in
diferite scopuri, inclusiv planificarea curselor, crearea de orare, date mobile, vizualizare de date,
accesibilitate, instrumente de analiza pentru planificare si sisteme informatice in timp real.

Formatul GTFS contine sase pana la 13 fisiere (fiecare cu extensie .txt) care descriu operatiunile
programate ale unui sistem de tranzit. Fiecare tabel este un fisier text CSV, a carui denumire de fisier este
denumirea tabelului; mai jos sunt descrierile tabelelor care sunt obligatorii pentru un flux de date GTFS
valabil:
e ,agentie”, care reprezinta agentia de tranzit care gestioneaza serviciile;
e opriri”, care defineste opririle si/sau statiile unde vehiculele iau sau lasa calatori;
e rute”, care afiseaza rute de tranzit (adica grupe de curse oferite calatorilor ca serviciu unic);
e ,curse”, care furnizeaza curse pentru fiecare ruta (adicd o suitd de doud sau mai multe opriri
care au loc intr-o anumita perioada);
e ,oredeoprire”, care descrie orele la care un vehicul soseste si pleaca de la opriri pentru fiecare
cursa;
e ,calendar” sau ,date de calendar”, care specifica datele de servicii intr-un program
saptamanal, cu date de inceput si de sfarsit.

intr-un fisier GTFS se mai pot arhiva si alte fisiere optionale, care oferd informatii despre tarifele de
calatorie, cdile de deplasare (,,shapes.txt”), frecvente si dispunerea statiilor.

Toate seturile de date mentionate mai sus (atat comerciale, cat si gratuite, deschise) se pot folosi ca intrari
pentru elaborarea unui model de transport, dupa o analiza si o prelucrare atenta pentru aplicare si
intelegere corecta. Toate reprezinta retele si contin date. Este relevant de remarcat ca folosirea de retele
comerciale (TomTom sau HERE) pentru elaborarea modelului de transport poate fi considerata un avantaj
semnificativ pentru clientul final, deoarece acestea nu numai ca includ un numar considerabil de atribute
relevante, astfel facand posibild o reprezentare foarte detaliata a retelei, ci sunt si precise si actualizate
permanent.
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116.

117.

n plus, retelele comerciale pot fi conectate si cu seturi de date ,,avansate” relevante, precum statisticile

de istoric de trafic ,TomTom Historical traffic stats”'® si analizele de trafic ,,HERE Traffic Analytics”?° (a se

vedea paragraful de mai jos pentru detalii). Atat HERE, cat si TomTom ofera o baza de date avansata cu
milioane de informatii, oferind utilizatorului o cantitate considerabila de informatii despre modul in care
sunt folosite retelele de drumuri intr-o zi obisnuitd, la un anumit moment al zilei sau in cazul unor
evenimente speciale. Astfel, entitatea care face planificarea poate sa cunoasca anumite fenomene si, ca
urmare, s planifice schimbdri. in ceea ce priveste modelarea transporturilor, se poate folosi ca un
instrument excelent pentru calibrarea si validarea elementelor critice precum vitezele de baza, functii de
Viteza/Congestie si altele.

HERE Traffic Analytics*

HERE Traffic Analytics permite utilizatorului sa inteleaga ce se intampla pe drumuri, folosind puterea unor
informatii vaste privind locatia. Permite un proces decizional bazat pe informatii in ceea ce priveste
ingineria drumurilor, fluxul de trafic, gestionarea retelelor de drumuri si utilizarea terenurilor. Mai jos sunt
ilustrate cateva aplicatii pentru Traffic Analytics:

e Date recente si istorice privind viteza traficului pentru aplicatii analitice, pe baza unei arhive de

peste un trilion de puncte de date

e Solicitari personalizabile de date pentru corelare si intervale de timp pentru fiecare zi

e Detalii analitice precum functii de repartitie, abatere standard, umplerea golurilor si altele

e Analiza si raportare de trafic in aplicatii guvernamentale si enterprise

19 https://www.tomtom.com/products/historical-traffic-stats/
20 https://www.here.com/products/traffic-solutions/road-traffic-analytics
21 https://www.here.com/products/traffic-solutions/road-traffic-analytics
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Figura 30

Mostrd de analizd de trafic rutier din HERE Road Traffic Analytics

v/

Sursa: https://www.here.com/products/traffic-solutions/road-traffic-analytics

TomTom Historic Traffic Stats?

118. Din 2008, TomTom colecteaza masuratori GPS solicitate anonim de catre consumatori, de la comunitatea
sa globala. Cu aceste trilioane de masuratori, TomTom a construit o baza de date de istoric de trafic, iar
TomTom Traffic Stats ofera informatii privind situatia traficului pe reteaua de drumuri pe parcursul zilei.
Cu un set simplu de date de intrare, utilizatorii pot sa creeze o cautare personalizata pe o anumita zona
sau rutd, pe anumite zile si pe perioadele de timp de interes din intervalul de date. Rezultatele sunt
calculate si se pune la dispozitie un raport, care poate fi vizualizat sau descarcat.

119. Mai jos sunt ilustrate cateva exemple de aplicatii pentru statisticile de trafic din Traffic Stats:

Masurarea stabilitatii si fiabilitatii timpilor de deplasare pe o ruta

Analizarea vitezei pe toate segmentele de drum pentru a determina blocajele determinate
de congestie si efectele acestora

Masurarea timpului de deplasare Tnhainte si dupa o schimbare adusa retelei de drumuri
pentru a evalua impactul

Detectarea impactului caracterului sezonier, evenimentelor si incidentelor asupra
congestiondrii sau densitatii traficului

Identificarea si prioritizarea punctelor problematice de congestionare pe o ruta

Afisarea vitezelor tipice (V85, medie, mediana) pe o harta

Furnizarea de date privind vitezele reale pe teren si timpii de deplasare pentru utilizare in
modelele de transport

22 https://www.tomtom.com/products/historical-traffic-stats

53


https://www.here.com/products/traffic-solutions/road-traffic-analytics
https://www.tomtom.com/products/historical-traffic-stats

Figura 31
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V. Instrumente si metodologii pentru colectarea datelor

Abordare

120. Acuratetea Modelului de transport metropolitan Bucuresti-lifov (BIM-TDM) depinde de datele subiacente

121.

122.

folosite Tn BIM-TDM pentru a isi face prognozele. Structura modelului si activitatile de colectare de date
corespunzatoare sunt legate inextricabil. Aceasta inseamna ca revizuirea propusa a structurii BIM-TDM
(Capitolul IV) necesita un program complementar de colectare de date. Mai exact, actualizarile in ceea ce
priveste definirea zonelor de analiza a traficului si acoperirea geografica a modelului trebuie sa se reflecte
intr-o noua abordare de esantionare utilizata pentru a colecta date. Astfel, se asigura ca ipotezele privind
ZAT-urile corespund cu esantioanele reprezentative de date din populatie, cuprinse in model. La fel,
modurile de transport prinse in BIM-TDM revizuit necesita o fundatie statistica actualizata, cu alegerile de
mobilitate prezente si viitoare pe care oamenii din regiunea Bucuresti-llfov le fac in prezent si pe care este
probabil ca le vor face si in viitor, in contextul schimbarii conditiilor. De asemenea, reteaua de transport
si incarcarea acesteia, asa cum sunt descrise in BIM-TDM, trebuie sa reflecte cu acuratete conditiile
actuale si conditiile viitoare probabile pe teren, la nivel de strada. Factorii pe care s-a bazat modelul din
2014/2015 s-au schimbat (dimensiunea populatiei, veniturile, preferintele etc.) si trebuie reanalizati.

Transportul in regiunea Bucuresti-lifov este complex. Cele 2,3 milioane de oameni care folosesc
transportul in regiunea Bucuresti-llfov au un set divers de tipare de mobilitate, care evolueaza permanent.
Comportamentul uman este complex in mod inerent si nu este in intregime rational. Ca urmare, este
necesar sa se aplice mai multe instrumente de colectare a datelor in cadrul activitatilor viitoare de
colectare a datelor pentru BIM-TDM. Eforturile initiale din 2014/2015 pentru primul BIM-TDM au folosit
aceste abordari, iar acest Capitol propune o continuare a initiativei, pentru a imbunatati nivelul de
profunzime si gradul de acoperire al activitatilor viitoare de colectare a datelor. Colectarea regulata a
datelor trebuie sa devina o parte iterativa in dezvoltarea activitatilor de planificare a transporturilor
desfasurate de TPBI. Se iain considerare ca intretinerea si dezvoltarea curentd a BIM-TDM va necesita ca
TPBI sa efectueze activitati regulate de colectare de date o data la cinci ani, in paralel cu revizuiri ale
structurii BIM-TDM 1in functie de nevoi, pentru a lua in calcul schimbarile in ceea ce priveste forma fizica
aretelelor de transport si evolutia comportamentelor populatiei din Bucuresti-llfov. Scopul acestui Capitol
este sa ofere urmatorul pas in acest proces, care poate fi ajustat in continuare de fiecare data cand au loc
activitati de colectare a datelor.

Pentru activitatile de colectare a datelor necesare pentru a sustine revizuirea BIM-TDM se iau in calcul

cinci componente principale. Acestea sunt rezumate mai jos in ordinea propusa pentru a fi executate; de
asemenea, se prezinta si un buget orientativ necesar pentru implementarea acestora.
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Tabelul 4 Activitdti de colectare a datelor

Componentd

Descriere si scop

Dimensiunea si

descrierea

esantionului

Buget / duratd orientativé

Activitatea 1:
Grupuri
tematice -
Focus groups
(a se vedea
Anexa 5
pentru temele
propuse a fi
discutate si
intrebari)

Discutii moderate de 45 de minute
cu grupuri mici de parti interesate (6-
8 persoane pe grup + moderatorul)

Folosite pentru a discuta intrebarile
din Chestionarul privind mobilitatea
la nivel de gospodarii, Chestionarul
calitativ privind mobilitatea si
Chestionarul privind preferintele
declarate

Folosite pentru a confirma ipotezele
sau a surprinde puncte de vedere,
ingrijorari sau nevoie ,neprevazute”

Folosite pentru a discuta tacticile de
a face respondentii sa se simta
confortabil atunci cand si
impartasesc experientele cu cei care
efectueaza chestionarele

Aproximativ 10 discutii
n grupuri tematice
care includ:

Clienti regulati de
transport public (cinci
grupuri tematice pe
moduri, din care doua
grupuri compuse
integral din femei)

Utilizatori regulati de
masina (trei grupuri)

doua grupuri de

navetisti care folosesc
transport nemotorizat
(biciclisti, pietoni etc.)

= 8.250 EUR

= =825 EUR pentru
fiecare grup
finalizat

= =14 7zile
calendaristice
pentru realizare

Activitatea 2:
Numarari

(a se vedea
Anexa 6
pentru
formatul
propus pentru
chestionar)

Masoara incarcatura existenta pe
diferite moduri din reteaua de
transport

Pot folosi si date de la camerele de
trafic, precum si numarari manuale
(Tn functie de considerentele privind
accesul la date)

Vor acoperi toate modurile incluse Tn
BIM-TDM: (i) autobuz; (ii) tramvai;
(iii) metrou; (iv) pietoni; (v) ciclism;
(vi) ride share; (vii) taxi; (viii) masina
(sofer / pasager)

= 80 chestionare la
urcare si coborare (in
principal metrou)

= 125 numarari vizuale
pe strada pentru
reteaua de autobuze si
tramvaie

=130 numarari la
intersectii pentru
transportul rutier privat

=50 numarari pe mijloc
de artere pentru
transportul rutier privat

= 165.375 EUR, care
includ:

= =60.375EUR
pentru numararile
pe transport public

= =105.000 EUR
pentru numarari pe
transportul rutier
privat
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Componentd

Descriere si scop

Dimensiunea si

descrierea

esantionului

Buget / duratd orientativé

Activitate 3:
Chestionar
calitativ de
mobilitate

(a se vedea
Anexa 7
pentru
formatul
propus pentru
chestionar)

Chestionar de 15 - 20 de minute
privind perceptiile, nevoile si
ingrijorarile in legatura cu
transportul

Administrat la nivel de statii publice
pe strada, aplicat persoanelor care
asteaptad sau sunt in trecere

Folosit pentru a ghida elaborarea
chestionarului privind preferintele
declarate si pentru a identifica
factorii neprevazuti care afecteaza
alegerea modului de transport

Contribuie la identificarea de perechi
de origine-destinatie si la validarea
rezultatelor sondajelor pe gospodarii

Folosit pentru a identifica
caracteristicile conectarii de curse si
ale transferurilor in cadrul / intre
diferite moduri de transport

Furnizeaza informatii privind unde ar
trebui sa ,tinteasca” sondajele
calitative de mobilitate si sondajele
privind performantele declarate

2.500 de raspunsuri
valabile

= Tintite Tn functie de:

Zona geografica;

Modul tinta (moduri de
transport public,
masing, ride share,
transport nemotorizat
etc.)

Gen (nr. egal de
raspunsuri de la barbati
si femei)

Categorie de varsta

Niveluri raportate de
venit

= 25.781 EUR

= 10,31 EUR pe
raspuns valabil

= =21zile
calendaristice
pentru realizare
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Componentd

Descriere si scop

Dimensiunea si

descrierea

esantionului

Buget / duratd orientativé

Activitatea 4:
Chestionar de
mobilitate pe

gospodarii

(a se vedea
Anexa 8
pentru
formatul
propus pentru
chestionar)

Chestionar gospodarii (durata 45 de
minute - 1 ora)

Folosit pentru a surprinde informatii
de fise de calatorie pentru toti
membrii unei gospodarii cu varsta
peste 12 ani

Administrat in persoana (cu tablete
sau formulare de completat)

Surprinde perechi de origine si
destinatie care sa fie folosite Tn BIM-
TDM

in mod ideal, se administreaza in
persoana, DAR, in functie de situatia
COVID-19, poate sa fie nevoie ca
materialul sa fie lasat si apoi luat
dupa ce a fost completat

13.500 raspunsuri
valabile din gospodarii

Esantion (aproximativ
32.400 de persoane)
randomizat tinand
seama de:

Zona de analiza a
traficului (tinta peste
30 de raspunsuri de la
gospodarii pe zona)

Caracteristicile
demografice si
dimensiunea populatiei
pentru fiecare ZAT

457.312 EUR

38,88 EUR pentru
fiecare gospodarie
finalizata

= 120 de zile
calendaristice
pentru realizare

Printre principalele
ipoteze se numara:

Tn medie doar doua
chestionare pe
gospodarie
terminate / zi
(reflecta
dificultatile)

Tn medie 2,4
persoane > 12 ani
pe gospodarie
(10% mai putin
decat in 2014/15)
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Componentd

Descriere si scop

Dimensiunea si

descrierea

esantionului

Buget / duratd orientativé

Activitatea 5:
Chestionar
privind
preferintele
declarate

(a se vedea
Anexa 9
pentru
formatul
propus pentru
chestionar)

Chestionar de 15-20 de minute
administrat pe strada sau in statii

Prezinta scenarii cu alegeri multiple
pe care respondentii trebuie sa le
selecteze in functie de preferintele
lor privind modul, pretul, timpul si
confortul/calitatea, cu 8-10 intrebari
de scenariu pentru fiecare
respondent + formular pentru
informatii demografice

Moduri de testare disponibile Tn
Bucuresti / llfov: (i) autobuz; (ii)
tramvai; (iii) metrou; (iv) pietoni; (v)
ciclism; (vi) ride share; (vii) taxi; (viii)
masina (sofer / pasager)

Tehnica ,Blocking” folosita pentru a
mari dimensiunile esantionului
tindnd seama de o gama mai larga de
variabile principale

Folosit pentru a defini parametrii
modelului logit folosit in modulul de
alegere a modului din BIM-TM

= 2.500 raspunsuri valabile,
tintite in functie de:

Zona geografica;

Modul tinta (moduri de
transport public,
masina, ride share,
transport nemotorizat
etc.)

Gen (nr. egal de
raspunsuri de la barbati
si femei)

Categorie de varsta

Niveluri de venit

= 27.917 EUR
= 11,17 EUR

pentru

fiecare chestionar

finalizat

Neprevdzute la sondaje si grupuri tematice @ 15% 83.739 EUR
Neprevdzute la numdrdri @ 10% 16.538 EUR
823.912 EUR

Total estimat pentru programul de colectare de date .
=6-9 luni

123. Exista trei obiective critice in efortul de colectare de date aferent BIM: (i) implementarea de metodologii
si instrumente riguroase; (ii) control solid al calitatii In timpul implementarii si (iii) analiza ex-post si
utilizare solida a rezultatelor. Este important sa se respecte ordinea activitatilor de colectare a datelor
pentru a realiza acestei trei obiective. Aceasta pentru ca:

in activitdtile de colectare a datelor trebuie sd ,,ne asteptdm la neprevdzut”, datd fiind natura
comportamentului uman si trebuie dezvoltate metodologii care pot sd facd loc unor astfel de
situatii. Chiar si intr-un mediu geografic pe care TPBI il cunoaste bine exista segmente de
populatie ale caror comportamente in ceea ce priveste deplasarea s-ar putea sa nu fie intelese
bine. De exemplu, diferite grupuri pot sa aiba sensibilitati diferite la factorii care influenteaza
preferintele si comportamentele lor legate de deplasare, inclusiv modul de transport preferat
(transport public, masina privata, transport nemotorizat). Grupurile tematice si Chestionarul
calitativ de mobilitate ofera moduri ieftine de a identifica variabile neprevazute, care pot fi
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analizate cantitativ in sondaje ulterioare, astfel ca acestea ar trebui sa aiba loc mai devreme in
programul de colectare a datelor.

ii. TPBI trebuie sd dezvolte treptat capabilitdti si echipe pentru colectarea datelor. Pentru toate
abordarile privind colectarea datelor este nevoie de aptitudini, insa unele sunt mai complexe
decat altele. Ordinea activitatilor propusa mai sus are ca scop si sa creasca secvential nivelurile
de complexitate, permitand echipei TPBI sa invete secvential. De exemplu, grupurile tematice
si Chestionarul calitativ de mobilitate pot fi implementate cu echipe relativ mici. Pe de alta
parte, Chestionarul privind mobilitatea pe gospodarii va necesita o echipa mare si un efort
complex de coordonare;

iii. Unadin principalele provocdriin ceea ce priveste chestionarele aplicate pe stradd sau in statii
este sd stii unde sd cauti. Tntelegerea naturii fluxurilor de transport, in special a celor care s-
au schimbat din 2014/15 si folosirea numararilor va ajuta la identificarea locatiilor geografice
tinta pentru Chestionarul cantitativ de mobilitate si Chestionarul privind preferintele declarate,
pentru a colecta raspunsurile de la populatiile tinta necesare;

iv. Dupd lansare, activitdtile de aplicare a chestionarului pot sd esueze sau pot sd introducd
elemente de distorsiune dacd nu sunt pregadtite corespunzdtor. Acest lucru poate sa creasca
costurile, deoarece va fi nevoie de refacere, sau poate sa compromita acuratetea rezultatelor
obtinute din BIM-TDM. Grupurile tematice vor contribui la Tmbunatatirea intrebarilor din
Chestionarul calitativ de mobilitate pe gospodarii si Chestionarul calitativ privind mobilitatea.
La randul lor, aceste chestionare vor fi folosite pentru a calibra intervalul de sensibilitate al
variabilelor testate in Chestionarele privind preferintele declarate. Aceasta ordine, impreuna
cu testarea in format pilot a tuturor instrumentelor, va asigura ca eforturile de aplicare a
chestionarului nu sunt risipite.

124. Acest Capitol, impreuna cu Capitolul VI, propune o abordare organizationala in ceea ce priveste colectarea
datelor, care este ,,semi-externalizata”, adica TPBI isi va pdstra un rol principal in pregatire, coordonare,
ghidare, controlul calitatii, monitorizare si analiza datelor. Pentru a evita orice dubiu, chestionarele la nivel
de strada si cele la nivel de gospodarii ar trebui sa fie realizate de cercetatori pregatiti, contractati (adesea
studenti), avand in vedere personalul limitat disponibil la nivelul TPBI pentru aceastd activitate. in plus,
se preconizeaza cd TPBI va externaliza operatiunile de numarare catre o firma privata de consultanta
tehnica. Pe de alta parte, echipa TPBI va pastra rolurile esentiale care necesita un nivel mai ridicat de
expertiza si sunt necesare pentru a coordona acest efort, a controla executia si a folosi rezultatele. Aceasta
abordare este in contrast cu activitatile de colectare a datelor din 2014/2015, care au fost executate in
baza unui contract integrat pentru dezvoltarea modelului si colectarea datelor, cu o firma privata de
consultanta. Schimbarea strategiei presupune anumite riscuri, deoarece astfel de activitati necesita un set
extins de capabilitati pentru echipa existenta a TPBI si pentru capacitatea organizationala a TPBI de a
gestiona activitati etapizate complexe (inclusiv cerinte mai mari in ceea ce priveste achizitiile,
managementul financiar si cerinte tehnice). O masura esentiald in evitarea materializarii acestor riscuri
va fi includerea de experti tehnici individuali Tn echipa TPBI, angajati pe termen scurt, pentru a sprijini
activitatile de controlul calitatii si a efectua instruirea / a oferi mentorat ,,la locul de muncad” (poate in
parteneriat cu una sau mai multe universitati sau think tank-uri). Potentialele beneficii ale acestei
abordari mai riscante sunt transferul de cunostinte si expertiza, proprietatea si capabilitatile pe care le
vor acumula TPBI in dezvoltarea functiei sale esentiale de planificare a transporturilor, avand in vedere ca
va fi nevoie de programe ulterioare succesive de colectare a datelor.
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125.

126.

Activitatea 1: Grupuri tematice

Context si nevoi

Scopul grupurilor tematice propuse este intelegerea corectda a populatiei tinta, a perceptiilor si a
ingrijorarilor acestei populatii in legatura cu transporturile in regiunea Bucuresti-lifov. Desi echipa TPBI
cunoaste bine zona Bucuresti-lifov, va fi nevoie in mod inevitabil de identificarea unor puncte de vedere
neprevazute. De exemplu, este posibil ca diferite segmente de populatie sa aiba sensibilitati diferite la
factorii care influenteaza alegerea modului de transport. Acest lucru poate fi relevant in special pentru a
surprinde atribute specifice ale segmentelor tinta pentru fiecare mod (utilizatori de transport public,
utilizatori de masini, transport nemotorizat). De asemenea, pot sa existe niveluri diferite in ceea ce
priveste disponibilitatea populatiei de a comunica cu cercetatorii care aplica chestionarele sau cu
autoritatile publice (incredere sau chiar neincredere), care trebuie avute in vedere in eforturile ulterioare
de aplicare a chestionarului. Respondentii vizati pentru activitatile ulterioare de colectare a datelor ar
putea sa aiba preferinte diferite si in ceea ce priveste stilurile de comunicare (formal / informal) sau
mecanismele de implementare (de ex. se simt mai confortabil sd discute cu cercetatori femei). Ca urmare,
grupurile tematice sunt esentiale pentru a dezvolta o intelegere aprofundata a oamenilor care sunt
studiati si pentru a reduce la minim elementele de distorsionare neintentionata care intra in procesele de
colectare a datelor, care, in cele din urma, ar afecta acuratetea BIM-TDM si capacitatea TPBI de a intelege
comportamentul populatiei pe care o deserveste.

Sfera de acoperire vizata:
Sfera de acoperire a activitatilor de grupuri tematice este urmatoarea:

= O tinta de 10 grupuri tematice in total;

= Cinci grupuri avand ca tinta utilizatori de transport public si cautand sa cuprinda utilizatori regulati
ai diferitelor moduri de transport (tramvai, metrou, autobuz). Doua grupuri ar trebui sa fie
formate si moderate in intregime de femei. Experienta internationald arata ca acest lucru este
important pentru a surprinde nevoile si ingrijorarile unice ale femeilor;

= Trei grupuri avand ca tinta soferi care conduc regulat masina. Se recomanda organizarea unui (1)
grup tematic cu participanti doar femei, pentru a intelege mai in profunzime inlantuirea curselor
etc.

= Doud grupuri avand ca tintd navetisti care folosesc in mod regulat transport nemotorizat (biciclisti,
pietoni, altele etc.)
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# Tinta Grup 1 Grup 2 Cote interne pentru grupuri
. 1) Doar
- . (2) Mixt - (1) . . . .
Doar utilizatori de . . femei - Varsta, ocupatia; sectorul (mai
3 . utilizatori de - . . .
masina - utilizatori de | departe/mai aproape de centrul orasului,
masina oy o .
’ masina locuitori din Bucuresti/llfov)
(2) Doar Varsta, modul de transport folosit in
Utilizatori de transport (3) Mixt - fernei - principal pentru curse in oras, ocupatia,
5 public Utilizatori de utilizatori de sectorul de resedinta (mai departe / mai
exclusiv TP P aproape de centrul orasului, locuitori din
Bucuresti/llfov)
(1) Mixt —
Locuitori
Navetisti care folose.sc Bucuresti-lifov (1) |V|IXt-.
2 transportul nemotorizat n Bucuresti
e ) (excluzand N i . N
(biciclisti, pietoni, altele) (centru) Varsta, profilul respondentilor (biciclist
centrul etc.), ocupatia
orasului)

Detalii de implementare:

127. Se preconizeaza ca implementarea grupurilor tematice va decurge dupa cum urmeaza:

Fiecare grup tematic va dura aproximativ ora, cu 15 minute pentru instructiuni initiale / remarci
de incheiere si 45 de minute pentru discutia efectiva;

Fiecare grup va fi condus de doi moderatori. in mod ideal, aceste persoane ar trebui si aib
pregatiri diferite (de ex. un sociolog si un specialist in transporturi);

Participantii la grupul tematic vor primi un ,onorariu” echivalent cu 25 EUR pentru participare,
platit la sfarsitul grupului. Acesta ar trebui sa fie In numerar, sau sub forma unor tarife de calatorie
preplatite pe transportul public sau alte forme;

Grupurile tematice nu trebuie sa contind aceiasi participanti (adicd fara participanti care se
repeta);

Moderatorii vor finregistra audio discutia si vor face Thsemndri cu principalele observatii.
Insemnarile vor descrie participantii, dar nu vor identifica participantii dupa nume, pentru a pastra
confidentialitatea.

Calendar:
128. Grupurile tematice vor reprezenta prima sarcinad din programul de colectare a datelor, tindnd seama de
urmatoarele consideratii pentru etapizare:

Se preconizeaza ca activitatea de grupuri tematice se va derula pe parcursul a 14 zile
calendaristice (aproximativ doua saptamani), cu un timp suplimentar inainte pentru a lua legatura
cu participantii si a rezerva timpul acestora pentru un anumit loc / o anumita zi;

Ar trebui sa se desfasoare inainte de Chestionarul de mobilitate pe gospodarii, de Chestionarul
calitativ de mobilitate si de Chestionarul privind preferintele declarate;
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* Pot sa se desfasoare in paralel cu Numararile daca este necesar; si

= Dacdin Chestionarul calitativ de mobilitate sau in rundele initiale ale Chestionarului de mobilitate
pe gospodarii apar raspunsuri neasteptate, TPBI trebuie sa caute sa desfasoare si alte grupuri
tematice, pentru a obtine informatii pentru revizuirea instrumentelor, folosind resursele alocate
pentru situatii neprevazute.

Personal necesar si resurse
= Se preconizeaza ca activitatile de grupuri tematice vor costa aproximativ 8.250 EUR;

= TPBI va angaja patru specialisti externi cu experienta pentru a modera grupurile tematice - doi
specialisti Tn transporturi si doi sociologi - pe termen scurt (inclusiv cel putin douad femei). Aceste
persoane vor conduce discutiile de grup; si

= Un membru din echipa TPBI va participa la fiecare grup tematic ca observator tacut, pentru a dezvolta
cunostinte si capacitate.

Calcularea bugetului:
129. Bugetul si resursele estimate pentru grupurile tematice sunt:

Tabelul 5 Buget estimat pentru grupurile tematice

Articol Valoare Unitate Referintd
Numdr de grupuri tematice 10
Grupuri tematice efectuate / zi 1,5 | grupuri efectuate
Nr. mediu de participanti pe grup 7 | participanti
Moderatori pe grup 2 | persoane / grup
Cost moderator / zi 300 | EUR
Onorariu participanti 25 | EUR / participant
Facilitati / consumatie de protocol / grup 250 | EUR
EUR/ grup tematic 825,00
Total 8250

Activitatea 2: Numaratori

130. Scopul numaratorilor de trafic si pasageri este sa furnizeze dovezi pentru calibrarea iesirilor BIM-TDM in
raport cu date din lumea reald. in mod specific, acestea includ: (i) volume de trafic rutier; (ii) incircarea
transportului public si (iii) ciclism pe rutele principale. Datele surprinse prin numarari vor fi comparate cu
rezultatele modelate din BIM-TDM pentru a furniza informatii pentru presupunerile folosite in modulele
BIM-TDM pentru modulele de generare a curselor si alocare.

Detalii de implementare:

131. Exista patru tipuri diferite de numarari prevazute a fi efectuate pentru a sustine actualizarile BIM-TDM:

= Chestionare privind urcdri si cobordri pe transportul public: in cazul statiilor de metrou, aceasta ar
include plasarea de persoane care sa contorizeze, la toate intrarile si iesirile statiilor, numarul
calatorilor care intra / ies. De asemenea, ar include numarari mai simple la nivel de opriri pentru
punctele de schimb importante de pe reteaua de autobuze si tramvaie pe o ruta data;
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»  Numdrdri vizuale pe stradd pentru reteaua de autobuze si_tramvaie: acestea vor clasifica
incarcatura pe vehiculele publice pe o anumita ruta, folosind inspectii vizuale rapide pentru a
aprecia incarcarea pe un vehicul de transport public, segmentate dupa cum urmeaza: (i) multe
locuri disponibile / incarcare usoara; (ii) locurile pe scaune ocupate aproape complet; (iii) loc
numai in picioare si (iv) aglomerat. Capacitatea aproximativa a vehiculului pe fiecare scenariu
pentru un anumit tip de vehicul va fi baza pe care se va estima incarcarea la momentul respectiv
intr-o anumita locatie;

=  Numdrdri in intersectii: acestea vor implica plasarea de persoane care sa contorizeze, la fiecare
directie de intrare / iesire dintr-o intersectie de circulatie, numarul de vehicule. Fiecare persoana
acopera de obicei o directie pe un drum din intersectie (adica o intersectie aglomerata cu patru
cai ar necesita opt persoane), desi acest lucru poate varia in functie de volumul de trafic si
complexitate;

=  Numdrdri pe mijloc de arterd: acestea sunt folosite pentru a contoriza traficul pe un drum in
amonte sau in aval de mai multe intersectii. In mod normal, ar fi alocat3 o persoana pe fiecare
directie de mers a drumului (respectiv doua persoane pentru a executa o numarare pe mijloc de
artera pe un drum). S-ar putea sa fie nevoie de mai multi oameni pentru drumurile mai circulate.

132. Tn tabelul de mai jos se arat3 resursele orientative pentru fiecare tip de numarare si un buget estimativ.
Se considerad ca majoritatea numararilor ar avea loc la orele de varf de dimineata si seara, cu factori de
ajustare folositi pentru a aproxima fluxurile si incarcarea pe perioadele intermediare.

133. De asemenea, se presupune ca TPBI va avea acces si la alte surse de date, care pot suplimenta colectarea
primara de date, printre care:

= Date de la taxarea cartelelor inteligente de la STB si Metrorex, care indica numarul de calatori
urcati la statii sau la diferite puncte pe traseul unui vehicul de suprafata. Aceste informatii vor
descrie doar urcarile, dar comparatia intre numarul de urcari la diferite momente ale zilei sau
urcarile asociate cu o cartela inteligenta identificabila se pot folosi pentru a estima coborarile;

= Date din numararea automata a vehiculelor de la camerele Municipiului Bucuresti. Daca aceste
date sunt disponibile, pot reduce nevoia de numarari la intersectii si pe mijlocul arterelor la un
numar mai mic, necesar doar pentru a valida acuratetea datelor de la camerele de trafic.

134. Cifrele care indica bugetul, mentionate mai jos, presupun ca aceste surse nu sunt disponibile sau nu sunt

partajate din cauza unor chestiuni ce tin de securitate / intimitate sau a unor frictiuni existente intre
institutii.

64



Calendar:

= Se considera cd numaratorile vor avea loc n paralel cu grupurile tematice si cu Chestionarul
calitativ de mobilitate, la o faza timpurie in programul general de colectare a datelor.

= Perioada preconizata de implementare pentru numararile de trafic este de aproximativ 60 de zile

calendaristice;

Personal necesar si resurse

= Costurile estimate ale numararilor sunt de aproximativ 181.913 EUR si includ 60.375 EUR pentru
transportul public, 105.000 EUR pentru transportul rutier privat si 16.538 pentru situatii

neprevazute (10% din celelalte costuri);

= Se prevede ca TPBI va externaliza numararile catre o firma privata de consultanta tehnica si nu se
prevad resurse de personal suplimentare. Insa personalul TPBI ar trebui sa insoteasca un anumit
numar de contorizari, pentru formare si dezvoltare generala.

Tabelul 6 Calcularea bugetului (Transport public)

EUR / zi / persoand
Chestionare privind Persoane care face
urcdrile si Numdrdri vizuale | necesare / locatie | numdrarea (incl. Buget orientativ
Mod cobordrile in statii pe stradad pe zi logisticd) [EUR]
Metrou 50 6 75 22500
Autobuz /
troleibuz 10 40 2 75 7500
Tramvai 10 40 2 75 7500
Tren intercity 10 40 6 75 22500
Biciclete 5 1 75 375
Subtotal -
Transport public 80 125 17 375 60375
Tabelul 7 Calcularea bugetului (transport rutier privat)
Persoane EUR / zi / persoand
necesare / locatie | care face numdrarea | Buget orientativ

Locatie Numd@r de numdardari | pe zi (incl. logisticd) [EUR]

Intersectie 130 10 75 97500

Mijloc de arterad / 50 2 75 7500

Subtotal - Masini /

Camioane 180 12 105000

Activitatea 3: Chestionar calitativde mobilitate

Context si nevoi:

135. Chestionarul calitativ de mobilitate este un sondaj de interceptare la nivel de strada / statie / parcare,
care urmareste in principal sa culeaga perceptiile privind serviciul de transport in regiunea Bucuresti llIfov

65




136.

137.

si sa identifice factorii pe care populatia tinta ii considera cei mai importanti pentru nevoile sale. Scopul
acestui chestionar este sa , ia pulsul” pe un esantion initial mare din populatia din regiunea Bucuresti-llfov
si sa culeaga cele mai importante ingrijorari ale locuitorilor. Un aspect important, Chestionarul calitativ de
mobilitate nu este folosit direct in nicio componenta anume a BIM-TDM, asa cum este cazul cu
Chestionarul de mobilitate pe gospodarii sau cu Chestionarul privind preferintele declarate. in schimb,
scopul sau principal este sa furnizeze informatii pe care sa se bazeze conceperea instrumentelor ulterioare
de colectare a datelor si sa verifice in mod sensibil rezultatele chestionarelor ulterioare. Un exemplu sunt
perechile de origine-destinatie si timpii de calatorie pe care i-ar identifica, deoarece ar trebui sa existe
similaritati intre ceea ce identifica Chestionarul calitativ de mobilitate si ceea ce colecteaza Chestionarul
de mobilitate pe gospodarii. La fel, rezultatele Chestionarului calitativ de mobilitate pot fi utile prin tintirea
unor atribute specifice pe care Chestionarele privind preferintele declarate vor cauta sa le testeze
cantitativ.

Sfera de acoperire vizata:

Chestionarul calitativ de mobilitate contine intrebari cu optiuni multiple si intrebari cu scala de punctare
privind perceptiile si experientele utilizatorilor de transport din Bucuresti. Printre datele pe care
chestionarul va cduta sa le colecteze se numara:

= Atributele respondentilor, precum sex, varsta, nivel de educatie, ocupatie, dimensiunea gospodariei,
vehicul(e) detinut(e), venitul aproximativ, statutul profesional etc.;

= Numarul si natura curselor intr-o anumita saptamana, pe mod de transport, durata si scop;

* Importanta relativa a diferitelor atribute care definesc cursele si afecteaza alegerea modului de
transport;

=  Perceptii privind siguranta si securitatea in transportul public si in ce fel acestea variaza in functie de
modul de transport pe cursa, scopul cursei si caracteristicile respondentului (de ex. sex, varsta etc.);

= Rdaspunsuri libere / comentarii ale respondentilor.

Detalii de implementare:
Aplicarea Chestionarului calitativ de mobilitate va implica urmatoarele:

= Colectarea de date Tn spatii publice unde calatorii sunt interceptati la inceputul sau la sfarsitul
calatoriei pe care o efectueaza. Chestionarul va necesita aproximativ 15 minute pentru a fi
finalizat. Se estimeaza ca fiecare cercetator care efectueaza sondaje va putea sa colecteze
aproximativ 12 raspunsuri intr-o tura de opt ore;

= Se vor folosi tablete pentru a aplica chestionarul, pentru a asigura introducerea rapida a datelor
si controlul calitatii;

= Echipele de aplicare a chestionarului vor consta din patru cercetatori care vor administra sondajul,
plus un conducator de echipd, care nu va colecta raspunsuri, ci va indruma / urmari cercetatorii si
va supraveghea calitatea;

= Chestionarul calitativ de mobilitate se preconizeaza ca va fi administrat atat in zilele de sfarsit de
saptamana, cat si in timpul saptamanii, pentru a surprinde diferite categorii de calatori care ar
putea fi activi in acele zile (de ex. curse asociate cu munca versus curse la discretie);

= Vor fi necesare verificari zilnice de controlul calitatii si verificari privind distributia respondentilor
pentru a asigura o reprezentare larga a diferitelor subgrupe de populatie (sex, varsta, niveluri de
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venit, locatie geografica etc.). Aceste verificari vor fi incluse in instructiunile date conducatorilor
de echipe privind tipurile de respondenti pe care sa li vizeze in locatiile care le sunt alocate.

Calendar:
138. Calendarul si etapizarea prevadzute pentru Chestionarul calitativ de mobilitate sunt urmatoarele:

= Aproximativ 21 zile calendaristice (aproximativ trei sdptamani) necesare pentru implementarea
chestionarului;

= Chestionarul calitativ de mobilitate va avea loc dupa grupurile tematice care vor ajuta la
imbunatatirea instrumentului final de aplicare a chestionarului; si

= Trebuie sa aiba loc Tnainte de finalizarea instrumentelor de aplicare a chestionarului pentru
Chestionarul de mobilitate pe gospodarii si Chestionarul privind preferintele declarate, deoarece
rezultatele Chestionarului calitativ de mobilitate vor ajuta la Tmbunatatirea acelor instrumente de
aplicare a chestionarului inainte de executare.

Personal necesar si resurse
139. Necesarul estimat de personal si resurse pentru Chestionarul calitativ de mobilitate este:

= Cost estimat de aproximativ 25.781 EUR (aproximativ 10,31 EUR pe raspuns finalizat);

= Echipa necesara pentru implementarea Chestionarului calitativde mobilitate este de aproximativ
28 de persoane (22 de cercetatori si sase conducatori de echipd). Cercetatorii si conducatorii de
echipa care implementeaza Chestionarul calitativ de mobilitate vor deveni conducatori de echipa
pentru Chestionarul de mobilitate pe gospodarii, dupa experienta lor initiala.

= Dimensiunea estimata a echipei include o alocare de uzura (20% dintre cercetatori, 10% dintre
conducatorii de echipa), deoarece va fi prima tentativa de sondare publica in cadrul programului
de colectare a datelor, folosind personal extern nou angajat.

Calcularea bugetului:
140. Bugetul estimat pentru sondajele calitative de mobilitate este:

Tabelul 8 Bugetul estimat pentru sondajele calitative de mobilitate

Articol Valoare Unitate Referintd
Numdr de chestionare calitative de mobilitate 2500
Chestionare valabile de mobilitate finalizate /

cercetator / zi 12 | raspunsuri
Salariu mediu pe zi / cercetator 50 | EUR
Salariu mediu pe zi / conducator de echipa 55 | EUR

Cercetatori /
conducator de

Numar de cercetatori / conducator de echipa 4 | echipa
Costul cu controlul calitatii si analiza /
chestionar 5| EUR
Cost mediu pe chestionar calitativ de
mobilitate valabil 10,31
Total 25781,25
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141.

142.

Activitatea 4: Chestionar de mobilitate pe gospodarii

Context si nevoi

Chestionarul privind mobilitatea pe gospodarii este folosit pentru a elabora modulele de generare a
calatoriilor si de distributie a calatoriilor din BIM-TDM. Anume, acesta asigurd baza statistica pentru
estimarea calatoriilor si a perechilor origine-destinatie care sunt folosite in distribuirea acelor calatorii pe
baza compararii rezultatelor chestionarelor cu caracteristicile demografice cunoscute ale fiecarei ZAT.
Chestionarul privind mobilitatea pe gospodarii reprezinta cea mai mare si cea mai dificila sarcina din
programul de colectare a datelor necesar pentru actualizarea BIM-TDM, deoarece lucreaza cu un esantion
de dimensiune mare, necesita o echipa mare pentru a fi implementat si trebuie sa faca fata dificultatilor
inerente n cazul aplicarii pe gospodarii. Un factor determinant pentru aceasta complexitate este nevoia
de a surprinde date reprezentative in Zonele de analiza a traficului (ZAT) pe care le foloseste BIM-TDM.
n cazul chestionarelor pe gospodarii, aceasta inseamn& un concept randomizat, acordandu-se atentie
dimensiunii esantioanelor reprezentative (> 30 persoane cu varsta peste 12 ani) in fiecare Zona de analiza
a traficului care va sta la baza functionarii BIM-TDM. Se preconizeaza ca BIM-TDM revizuit va avea nevoie
de aproximativ 1000 ZAT-uri pentru a modela eficient transportul in regiunea Bucuresti-llfov, astfel fiind
estimata dimensiunea esantionului necesara pentru Chestionarul de mobilitate pe gospodarii, dupa cum
este descris mai jos.

Tabelul 9 Dimensiunea esantionului pentru Chestionarul de mobilitate pe gospoddrii

Articol Valoare Unitate Referintd
Numdr de chestionare pe gospodarii 13500
persoane >12 ani /
Dimensiune medie gospodarie 2,4 | gospodarie
Dimensiunea estimata a esantionului 32400
Populatie llfov 485276 | persoane 21%
Populatie Bucuresti 1830000 | persoane 79%
Populatie totala Bucuresti-lifov 2315276 | persoane
ZAT estimate in BIM-TDM revizuit 1000 | nr. de ZAT-uri
Nr. mediu populatie / ZAT 2315
Dimensiune medie a esantionului pe ZAT 32,40

Sfera de acoperire vizatd:
Chestionarul de mobilitate pe gospodarii intentioneaza sa colecteze informatii privind:

= Ratele curente de calatorii/istoricul célatoriilor in raport cu tipurile de calatorii, scopul/activitate si
frecventa;

= Caracteristicile gospodariei si ale celor care efectueaza calatoriile, inclusiv date demografice ale
membrilor gospodariei (varsta, sex, statut profesional, nivel de educatie, dizabilitate fizica, cheltuieli

lunare aproximative etc.);

= Caracteristicile calatoriei, precum timpul de deplasare, distanta, componenta grupurilor de deplasare,
origini-destinatii; si
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Structura calatoriei, precum ,,inlantuire” si seria de calatorii legate pe care le fac membrii gospodariei.

Obstacole fizice si non-fizice care afecteaza siguranta si securitatea utilizatorilor atunci cand folosesc
transportul public si cum variaza acestea in functie de caracteristicile gospodariei si de sexul
respondentilor.

Detalii de implementare:

Chestionarul de mobilitate pe gospodarii va folosi un instrument pe hartie, care va fi aplicat prin una
din urmatoarele douda metode, in functie de situatia COVID-19 la momentul realizarii: (i) prin
interactiune fata in fata cu un cercetator, acasa la respondent sau (ii) printr-un instrument ldsat si apoi
luat Tnapoi, pe care cercetatorii il verifica si il clarifica telefonic cu gospodariile identificate.
Administrarea fata in fata a chestionarelor este preferabild pentru asigurarea calitatii, dar nu va fi
posibila daca aceasta abordare nu va fi fezabila din cauza problemelor legate de sanatatea publica si
a consideratiilor privind COVID-19.

Fiecare instrument de sondaj va fi asociat cu cercetatorul care il administreaza la gospodaria
identificata. Aceasta va fi o componenta esentiala a procesului de controlul calitatii si va fi folosita
pentru a urmari performanta cercetatorilor, pentru a proteja integritatea esantionului;

Fiecare cercetator ar trebui sa aiba un ecuson cu fotografie pentru identificare, precum si articole de
imbracaminte identificabile pe care sa le poarte atunci cand administreaza chestionarul (tricouri cu
sigla proiectului etc.);

Pentru implementarea Chestionarului privind mobilitatea pe gospodarii vor fi necesare echipe mici,
conduse de conducatori de echipa experimentati (in mare, patru cercetatori la un conducator de
echipa pentru fiecare echipa de teren), cu mai multe echipe desfasurate in teren la un anumit
moment, care sa actioneze in diferite zone geografice. Echipele vor fi desfasurate de echipa centrala
de colectare a datelor, care va actiona de la sediul central din Bucuresti al TPBI;

Conducatorii de echipe fsi vor insoti echipele de cercetatori in teren si vor coordona deplasarea
acestora intre gospodariile tintd, dar nu vor administra efectiv chestionarul in gospodérii. in schimb,
vor asigura ,,prima linie” de controlul calitatii Tn ceea ce priveste productivitatea echipei, integritatea
esantionului, completarea in totalitate a chestionarului si verificarea erorilor. Sfera lor de
responsabilitati va include si coordonarea si transmiterea formularelor completate la echipa centrala
de colectare a datelor de la TPBI;

Conducatorii de echipe Tnsarcinati cu supravegherea chestionarului pe gospodarii vor proveni dintre
persoanele cu experientd care participd la administrarea Chestionarului calitativ de mobilitate.
Dimensiunea tintd a echipei pentru Chestionarul calitativ de mobilitate a tinut seama de acest lucru
pentru a asigura complementaritate;

Conducatorii de echipe si cercetatorii trebuie sa se roteasca aproximativ la doua saptamani, pentru a
asigura consecventa metodologiei in toate echipele de sondaj si flexibilitatea pentru a face fata
absentelor / uzurii;

Colectarea zilnica a datelor si setul de date integrat care se dezvolta pe masura ce se colecteaza
instrumentele din Chestionarul de mobilitate pe gospodarii vor fi supuse unor verificari zilnice ,foarte
frecvente” pentru a controla calitatea si integritatea esantionului. in plus, chestionarele efectuate vor
fi supuse unei verificari telefonice ex-post (aproximativ 5-10% dintre acestea) cu gospodariile

69



respondente, pentru a verifica comportamentul cercetdtorului (profesionalism, politete,
punctualitate etc.).

Calendar:
143. Se preconizeaza ca a patra activitate din programul de colectare a datelor va fi Chestionarul privind
mobilitatea pe gospodarii, tinand seama de urmatoarele:

Chestionarul privind mobilitatea pe gospodarii va avea loc dupa grupurile tematice si dupa
Chestionarul calitativ de mobilitate, care, ambele, vor furniza informatii utile pentru finalizarea
instrumentului pentru chestionarul pe gospodarii.

Chestionarul privind mobilitatea pe gospodarii trebuie sa aiba loc Thainte de Chestionarul privind
preferintele declarate, deoarece va produce date care sunt folosite pentru a calibra gama de variabile
care vor fi testate prin Chestionarul privind preferintele declarate. De exemplu, intervalele testate
pentru a determina sensibilitatea la timpii de deplasare se vor centra in jurul timpilor medii de
deplasare pentru calatorii. Acest lucru este esential pentru a se asigura ca respectivul Chestionar
privind preferintele declarate va testa intervale de variabile care se centreaza in jurul valorilor reale
din Bucuresti-lifov;

Chestionarele pe gospodarii sunt dificil de colectat si se prevede un efort semnificativ pentru a colecta
pe un esantion mare si intr-un mod riguros din punct de vedere statistic, care necesita identificarea /
disponibilitatea unor anumite gospodarii. Din acest motiv, se preconizeaza ca fiecare cercetator va
efectua numai doua chestionare pe gospodarii pe zi; si

Durata estimata necesara pentru finalizarea chestionarului pe gospodarii este 120 de zile
calendaristice (patru luni), data fiind dimensiunea acestuia si viteza preconizata de colectare a datelor,
care este relativ mica.

Personal necesar si resurse

Se preconizeaza ca sondajul pe gospodarii va costa aproximativ 450.313 EUR (aproximativ 33,88 EUR
pe fiecare gospodarie finalizata);

Echipa prevazuta a fi necesara pentru a realiza Chestionarul de mobilitate pe gospodarii este mare
(124 cercetitori pregétiti si 23 de conducitori de echipa pregititi si experimentati). Tn medie, pentru
implementare ar fi nevoie de aproximativ 14 echipe pe teren pe zi (aproximativ 70 de persoane).
Initial, implementarea ar incepe cu mai putine echipe si ar creste treptat peste aceasta medie, pe
masura ce procesul se stabilizeaza;

Estimarile privind dimensiunea echipei totale de care este nevoie pentru implementarea
Chestionarului de mobilitate pe gospodarii au tinut seama de ratele de uzura pentru cercetatori /
conducatori de echipa, precum si de zilele de lucru necesare, lucrandu-se cu personal cu norma
partiald. Aici au fost luati in calcul si factori inevitabili precum rezilierea din cauza performantei slabe,
obligatii legate de scoala (adicd, multi dintre cercetatori vor fi studenti) si obligatii legate de familie
(probleme de familie, mutari, pierderea interesului etc.).

Calcularea bugetului:

144.

Bugetul estimat pentru chestionarele de mobilitate pe gospodarii este:
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Tabelul 10 Bugetul estimat pentru chestionarele de mobilitate pe gospoddrii

Articol Valoare Unitate Referintd
Numadr de chestionare de mobilitate pe
gospoddrii 13500
Chestionare pe gospodarii valabile finalizate / gospodarii (toti
cercetator / zi 2 | membrii)
Salariu mediu pe zi / cercetator 40 | EUR
Salariu mediu pe zi / conducator de echipa 55 | EUR
Cercetatori /
conducator de
Numar de cercetatori / conducator de echipa 4 | echipa
Costul cu logistica, controlul calitatii si analiza /
chestionar 7 | EUR
Cost mediu pe chestionar de mobilitate pe
gospoddrie valabil 33,88
Total 457312,50

Activitatea 5: Chestionarul privind preferintele declarate

Context si nevoi
145. Chestionarul privind preferintele declarate este esential pentru definirea functiei logit continute in BIM-
TDM revizuit. Chestionarul privind mobilitatea pe gospodarii foloseste o abordare de tip ,preferinte
dezvaluite”, in sensul c& surprinde ceea ce au ficut respondentii in trecut. Tn schimb, Chestionarul privind
preferintele declarate cauta sa surprinda ceea ce respondenti ,ar face” in anumite scenarii viitoare
plauzibile. Efectul este acela de a elabora presupuneri pe care BIM-TDM le foloseste pentru a prognoza
comportamente viitoare care pot fi modelate prin evolutia naturalda a mediului de transport al regiunii
Bucuresti-lifov (de ex. congestie) SAU prin interventiile specifice pe care le-ar putea implementa TPBI si
actorii aferenti din guvern pentru a modifica acel mediu (de ex. cresterea sau scaderea nivelurilor de
densitate a serviciului de transport public sau modificari ale tarifelor de calatorie). Ca urmare, activitatea
de sondaj privind preferintele declarate este esentiala pentru a asigura o legatura credibila intre
comportamentele umane reale si prognozele BIM-TDM.

146. Chestionarul privind preferintele declarate va include o sectiune initiald prin care se vor colecta informatii
despre persoana intervievata, urmata de scenarii la alegere. Acestea vor prezenta doud sau trei
alternative, care vor avea fiecare valori diferite pentru atributele alocate pentru fiecare optiune (de obicei
3-4). Fiecare respondent este rugat sa aleaga rapid o optiune preferata pentru 8-10 scenarii. Valoarea
atributelor fluctueaza intre scenariile prezentate, pentru a testa stabilitatea punctelor de vedere ale
respondentului si punctul la care acesta modifica modul preferat de a face o caldtorie ipotetica. Cand sunt
agregate, aceste raspunsuri furnizeaza baza statistica pentru definirea functiei logit folosita Th modulul de
alegere a modului din BIM-TDM.

Sfera de acoperire vizata:

147. Printre datele pe care chestionarul va cauta sa le colecteze se numara:

Atributele respondentilor, precum sex, varsta, nivel de educatie, ocupatie, dimensiunea gospodariei,
vehicul(e) detinut(e), venitul aproximativ, statutul profesional etc.;

Numarul si natura calatoriilor intr-o sdptamana ,medie”, pe mod de transport, durata si scop;
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= Preferinte privind modul de transport, care acopera reteaua de transport existenta a Bucurestiului: (i)
autobuz / troleibuz; (ii) tramvai; (iii) metrou; (iv) pieton; (v) ciclism; (vi) ride share; (vii) taxi; (viii)
masina (sofer / pasager);

= Sensibilitatea la trecerea de la un mod la altul in functie de factori precum: (i) costul financiar; (ii)
timpul; (i) aglomeratia / confortul; (iv) disponibilitatea locurilor de parcare (pentru scenariile care
implicd masina) si (v) frecventa serviciului (in cazul scenariilor care implica transportul public).
Parametrii prezentati in scenariile de optiune vor fluctua de la un scenariu la altul, pentru a surprinde
sensibilitatea respondentului la schimbarea optiunii de mod.

Detalii de implementare:

= Dimensiunea totala a esantionului Chestionarului privind preferintele declarate va fi in jur de 2.500
persoane. Chestionarul privind preferintele declarate va necesita aproximativ 15-20 de minute pentru
a fi finalizat;

=  Chestionarul privind preferintele declarate va folosi o tehnica ,Blocking” care va prezenta
respondentilor scenariile de optiune grupate in diverse module (,blocks”), in functie de atributele
raportate si raspunsurile anterioare ale acestora. Efectul este acela de a mari dimensiunea
esantionului pentru anumite sensibilitati si scenarii de optiune, necesar pentru a face loc numarului
de moduri si atributelor de moduri avute n vedere;

= Se vor folosi tablete pentru a administra chestionarul, pentru a asigura introducerea rapida a datelor,
controlul calitatii si implementarea tehnicii de ,,Blocking” propusa;

= Locatiile pentru Chestionarul privind preferintele declarate vor fi in principal locuri publice unde
calatorii isi Tncep sau 1si termina cursele, pentru a reduce cazurile de chestionare completate partial.
Anume:

i. Tn cazul transportului public, respondentii vor fi abordati la statii sau la opririle unde acceseaz
sau ies din reteaua de metrou, tramvai sau autobuz;

ii. Tn cazul utilizatorilor de masini private, ciltorii vor fi abordati la inceputul sau la sfarsitul
calatoriei, precum zone de parcare mari sau zone rezidentiale suburbane;

= Sondajele privind preferintele declarate sunt sensibile la claritatea scenariilor de optiune si la
calibrarea valorilor atributelor care sunt testate pentru fiecare scenariu de optiune. Anume, aceasta
fnseamna ca atribute precum costul financiar, timpul aferent cursei, frecventa serviciilor etc. trebuie
sa testeze intervale care se centreaza in jurul valorilor care sunt obisnuite pentru Bucuresti-llfov.
Adesea este necesara implementarea Tn sistem pilot a instrumentului de sondaj, pentru a se asigura
ca scenariile de optiune sunt intelese rapid si ca se inscriu in sfera care poate fi conceputa de populatia
locala.

Calendar:
Chestionarul privind preferintele declarate va reprezenta ultima activitate din programul de colectare a
datelor, tindnd seama de urmatoarele consideratii pentru implementare:

= Se preconizeaza ca sondajul privind preferintele declarate va fi administrat pe perioada a 21 de
zile calendaristice si va cauta sa surprinda atat calatorii din perioada de sfarsit de saptdmana, cat
si curse din timpul saptamanii (se presupune ca fiecare cercetator va aplica 14 interviuri pe zi);
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Chestionarul privind preferintele declarate TREBUIE sa fie implementat dupa Chestionarul de
mobilitate pe gospodarii, dupa Chestionarul calitativ de mobilitate si dupa grupurile tematice,
deoarece acestea vor asigura date critice pentru calibrarea intervalului de valori ale atributelor
care vor fi testate pe toate modurile de transport;

Personal necesar si resurse

Se preconizeaza ca Sondajul privind preferintele declarate va costa aproximativ 27.917 EUR
(aproximativ 11,17 EUR pe raspuns finalizat);

Echipele de sondare care vor aplica Chestionarul privind preferintele declarate vor fi formate din
trei cercetatori experimentati si un conducator de echipd, care va indruma cercetatorii si va
supraveghea calitatea. Dimensiunea mai mica a echipelor prevazute pentru acest chestionar fata
de Chestionarul calitativ de mobilitate reflecta nevoia unui nivel superior de control al calitatii in
administrarea sondajului;

Dimensiunea intregii echipe prevazute pentru implementarea Chestionarului privind preferintele
declarate este de 28 de persoane (aproximativ 22 de cercetatori si sase conducatori de echipa).
Cercetatorii si conducatorii de echipa ar trebui sa fie selectati dintre cei care au avut cele mai bune
performante la Chestionarul de mobilitate pe gospodarii;

in medie, se preconizeaza cd implementarea Chestionarului privind preferintele declarate va
necesita aproximativ trei echipe care sa fie pe teren in orice zi;

Se presupune ca ratele de uzura pentru cercetatori si conducatorii de echipa vor fi mai mici in
cazul Chestionarului privind preferintele declarate, deoarece este ultimul din programul de
colectare a datelor propus si se preconizeaza ca se vor folosi persoane care au dovedit anterior o
buna performanta si fiabilitate.

Calcularea bugetului:

148. Bugetul estimat pentru chestionarele privind preferintele declarate este:

Tabelul 11 Bugetul estimat pentru chestionarele privind preferintele declarate

Articol Valoare Unitate Referintd
Numdr de chestionare privind preferintele
declarate 2500
Chestionare privind preferintele declarate
completate valabil / cercetator / zi 14 | raspunsuri
Salariu mediu pe zi / cercetator 40 | EUR
Salariu mediu pe zi / conducator de echipa 55 | EUR
Cercetatori /
Numar de cercetatori / conducator de conducator de
echipa 3 | echipa
Costul cu controlul calitatii si analiza /
chestionar 7 | EUR
Costul mediu pe Chestionar privind
preferintele declarate completat valabil 11,17
Total 27917
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149.

150.

151.

152.

Plan de actiune pentru colectarea datelor

Pregatirea tuturor instrumentelor de sondaj pentru etapa de colectare a datelor ar trebui sa inceapa cu
elaborarea unui Plan de actiune. Acesta ar trebui sa fie principalul manual de operare si sa cuprinda toate
aspectele pregatirii si implementarii chestionarelor. Printre altele, ar trebui sa includa informatii privind
calendarul de implementare a sondajelor, necesarul de personal, logistica si materialele de sondare. De
asemenea, Planul de actiune ar trebui sa prezinte toate sarcinile si actiunile necesare pe parcursul
colectarii datelor, inclusiv elaborarea chestionarului, instruire, implementare in sistem pilot, identificarea
respondentilor, interviurile aplicate de cercetatori si asigurarea calittii. [ a se vedea Pregdtirea
chestionarelor si instrumente pentru calitatea datelor si monitorizare]

Implementarea chestionarelor ar trebui sa fie insotita de monitorizare regulata a datelor si de vizite in
teren, in conformitate cu instrumentele si protocoalele stabilite in faza pregititoare. in general, aceasta
cuprinde efectuarea de verificari zilnice ale calitatii datelor, imediat ce datele sunt incarcate in sistem si
verificari suplimentare privind robustetea, pentru a verifica si calitatea informatiilor pe parcursul colectarii
datelor (de ex. verificari inverse). Se recomanda ca acestea sa se combine cu inspectii regulate in teren, in
special la etapa timpurie a colectarii datelor, pentru a observa orice probleme in ceea ce priveste
identificarea si intervievarea respondentilor, timpul planificat in raport cu timpul efectiv necesar pentru a
finaliza colectarea datelor de sondaj, respectarea metodologiei de sondare si de esantionare [ a se
vedea Implementare si monitorizarea datelor].

Pe langa acestea, este necesar sa se asigure respectarea principiilor de etica si a protocoalelor de
securitate a datelor, in toate etapele colectarii datelor. Aceasta ar trebui sa includa respectarea
protocoalelor de securitatea datelor pentru a asigura transmiterea si stocarea in siguranta a datelor pe
parcursul implementarii sondajului [ 2 a se vedea Securitatea datelor, eticd si gestionarea cunostintelor]

n Tabelul 12 de mai jos este prezentat un rezumat al principalelor sarcini si actiuni necesare in fiecare

etapad a pregatirii si implementarii sondajelor.
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Tabelul 12

Instrumente de sondare, colectarea datelor si protocoale de monitorizare

Pregadtirea chestionarelor si instrumente pentru calitatea datelor si monitorizare

Elaborarea unui Plan de
actiune inainte de
lansarea chestionarului

Planul de actiune trebuie sa specifice sarcinile si cerintele ulterioare pentru monitorizarea desfasurarii Chestionarului de mobilitate si
a altor instrumente de sondare si calitatea generala a datelor colectate pe durata implementarii. Obiectivul Planului de actiune este sa
stabileasca pasii necesari si calendarul si sa mobilizeze resursele necesare (financiare, de personal, logisticd) inainte de lansare. Mai
exact, Planul de actiune trebuie sa identifice urmatoarele elemente:

e Componenta echipelor de teren

e Calendarul privind recrutarea, instruirea, implementarea in sistem pilot si instrumentele complete pentru Chestionarul de
mobilitate si alte instrumente de colectare a datelor (inclusiv grupuri tematice)

Deplasari si logistica pentru colectarea datelor

Proceduri pentru instruirile de pregatire

Identificarea potentialelor locatii potrivite pentru desfasurarea sondajului

Protocoale de transmitere a datelor

n al doilea rand, Planul de actiune trebuie sa includa structura si principalele activitati privind , Calitatea datelor si asigurarea”, inclusiv:
pregdtirea materialelor pentru instruirea cercetatorilor, elaborarea chestionarelor de verificari inverse, a formularelor pentru
verificarile frecvente si a fisierelor de programare, formularele de verificari punctuale si de insotire si orice alte activitati de asigurare a
calitatii planificate Tn functie de nevoi pe durata colectarii datelor.

Pregatirea Planului de actiune va include lucrul cu echipa de colectare a datelor si cu orice alte entitati implicate in Chestionarul de
mobilitate pentru a determina instructiunile detaliate pentru sondaj, planul de instruire si masurile de asigurare a calitatii.

Pregatirea materialelor de
sondare

n general, se recomandi folosirea unui formular electronic (de ex. pe o tabletd sau smartphone) pentru a colecta si a stoca
raspunsurile respondentilor. Folosirea tabletelor permite georeferentierea rapida si eficienta, intre activitatile zilnice si geo-
codificarea (la nivel de zone de analiza a traficului).

Apoi, elaborarea programarii chestionarelor si a materialelor de sondare trebuie structurata pe doua faze principale:
e Selectarea formularului electronic care se va folosi pe tablete sau pe smartphone-uri (de ex. ODK Collect, SurveyCTO).
e  Formularul selectat trebuie sa includa optiuni care sa permita colectarea datelor offline si urmarire GPS, inclusiv folosirea
hartilor de zonare si a altor instrumente GIS pentru a sustine sectiunile O-D ale Chestionarului de mobilitate. Acest lucru
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este considerat mai eficient decat sa se solicite adresa completa a tuturor destinatiilor, deoarece multi respondenti au
tendinta sa nu impartaseasca astfel de informatii si adesea nu sunt siguri de ele.
e  Programarea intrebarilor de sondare, setarea optiunilor si a tiparelor de salt in software

Elaborarea materialelor
pentru grupuri tematice
(GT)

Elaborarea materialelor pentru grupurile tematice trebuie sa includa atat aspecte metodologice, cat si aspecte logistice si sa caute sa
stabileasca indrumari si instructiuni privind modul in care sa fie sustinute discutiile. Mai jos este o lista detaliata cu fiecare activitate.

Metodologia grupului tematic
e Definirea tintei grupurilor tematice si a cadrului de esantionare pentru discutiile de GT (numar de grupuri tematice, numar de
participanti etc.)
e Elaborarea intrebarilor pentru grupurile tematice si a manualelor pentru moderatori

Aspecte de logistica
o Necesarul de personal si logistica (de ex. numar de moderatori necesar, numar de persoane care iau notite, asistenti necesari
pentru nregistrarea si transcrierea discutiilor din cadrul grupurilor tematice, inchirierea unei locatii pentru discutiile de GT
etc.)
e Recrutarea si instruirea moderatorilor
o Instruirea pentru moderatori ar trebui sa includa practica extensiva in GT si sesiuni ,false” (de ex. sesiuni bazate pe
scenariu, sesiuni false pentru a testa cum sa fie gestionate diferite provocari/situatii etc.), sesiuni privind
confidentialitatea si etica, inregistrarea si transcrierea discutiilor din cadrul GT-urilor
e Selectarea participantilor conform indrumarilor prestabilite
o Aceasta faza ar trebui sa includa planuri pentru a monitoriza si a inregistra ratele de participare, a elabora invitatii
repetate pentru a asigura o rata de participare ridicata la discutii
o Metodologia de esantionare ar trebui sa prezinte instructiuni pentru cazul in care nu este indeplinit cvorumul vizat

Activitati permise in cadrul grupurilor tematice
e Stabilirea unor reguli de baza, adica reguli pentru sosirea cu intarziere / participanti care nu respecta regulile
e Asigurarea consecventei raspunsurilor date
e Instructiuni / indrumari pentru a evita ca participantii sa se abata de la planul de discutie, sa formeze grupulete in cadrul
intalnirii, precum si pentru gestionarea respondentilor inactivi etc.
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Testarea chestionarului
(cu cel putin doua/trei
saptamani nhainte)

Faza de testare implica analizarea chestionarelor si programarea tuturor instrumentelor de sondare pentru a testa intreaga gama de
scenarii de raspuns si a identifica orice erori tehnice si de programare la dispozitivul de aplicare a sondajului (de ex. se va verifica sa fie
programate corect tiparele de salt si restrictiile), precum si structura generalda a chestionarului (de ex. durata necesara pentru
completarea sondajului etc.). Fiecare interviu ar trebui sa nu dureze mai mult de 20-25 de minute.

Testarea chestionarelor ar trebui sa fie efectuata intern de echipa de cercetare si de colectare a datelor, nhainte de instruirea
cercetatorilor. De asemenea, ar trebui sa se mai faca teste si in cadrul sesiunilor de practica organizate in timpul instruirilor.

Recrutarea cercetatorilor
(cu cel putin trei
saptamani fnainte) si
instruirea acestora (cel
putin doua saptamani)

Recrutarea cercetatorilor ar trebui sa caute sa asigure o ratd de retentie maxima pe perioada de colectare a datelor. De asemenea,
recrutarea cercetatorilor ar trebui sa se bazeze pe numarul de cercetatori necesari pentru a implementa chestionarul de mobilitate si
alte instrumente de sondare, care, la randul sau, depinde de dimensiunea esantionului si de numarul de zile estimat pentru a finaliza
colectarea datelor, presupunand ca fiecare cercetator finalizeaza in jur de doua interviuri pe zi pentru Chestionarul de mobilitate.

Instruirea cercetatorilor ar trebui sa includa practica intensiva de intervievare si implementare in sistem pilot, orientata pe urmatoarele
aspecte:
e Metodologia de esantionare pe care ar trebui sa o urmeze cercetatorii in selectarea respondentilor
e Folosirea tabletelor si a telefoanelor si a formularului electronic de sondaj (inclusiv cum sa evite pierderea datelor si sa aiba
intotdeauna suficienta baterie)
e Cum sa desfasoare interviul in conformitate cu standardele de etica si cu protocoalele
e Obiectivul, sectiunile si intrebarile din chestionar

Aceasta faza ar trebui sa includa si recrutarea si instruirea moderatorilor pentru discutiile de grupuri tematice. Se recomanda ca selectia
S| instruirea pentru grupurile tematice sa fie finalizata cu cel putin trei saptamani fnainte pentru a aloca suficient timp pentru
reflectarea constatarilor principale ale discutiilor in formularele finale ale chestionarului.

Ar trebui sa se efectueze selectarea moderatorilor pentru a asigura ca TOTI moderatorii au experientd anterioara in integrarea
aspectelor de gen in discutiile de grupuri tematice (de ex. captarea in discutie a aspectelor specifice sexelor, incurajarea participarii
active a respondentilor femei in grupuri tematice, asigurarea unei reprezentari echilibrate pe sexe a participantilor la GT etc.). Aceste
teme ar trebui apoi explorate mai departe si testate ca parte din sesiunile de practica organizate pe durata instruirii.

n sfarsit, se recomanda efectuarea unui test la sfarsitul instruirilor, pentru a identifica eventualii cercetdtori / moderatori care ar
putea sa nu fie buni candidati pentru faza de colectare a datelor.
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Realizare de grupuri
tematice (cu cel putin
doua saptamani inainte de
lansarea chestionarelor)

Grupurile tematice trebuie efectuate de moderator si sustinute de cel putin un asistent/o persoana care sa ia notite. Se recomanda ca
analizarea discutiilor sa inceapd imediat dupa incheierea grupului tematic. In special, aceasta ar trebui sd caute s3 producd notite
concise Tn rezumat, care sa contina principalele constatari si actiuni pentru revizuirea finald a instrumentelor de sondare.

Implementarea in sistem
pilot a chestionarului (cu
cel putin o saptamana
inainte) si trecerea in

revista a metodologiei

Obiectivul fazei pilot este in principal trecerea in revista a continutului chestionarului (traducere, unitate de masura si set de optiuni
din chestionarul de sondaj, timpul necesar pentru finalizarea sondajului etc.) si testarea robustetii calitatii datelor si a mecanismelor
de monitorizare. Un chestionar pilot ar trebui efectuat pentru fiecare instrument de sondare necesar pentru Modelul revizuit de
transport pentru Bucuresti. Se recomanda ca toate intrebarile care sunt incluse in instrumentele finale de sondare sa fie testate in
sistem pilot inainte de lansare.

Faza pilot va permite sa se verifice ca sunt stabilite corect seturile de optiuni si ca exista o variabilitate suficienta a raspunsurilor
furnizate pentru a evalua diferentele la nivel de moduri de deplasare si preferinte pe diferitele grupuri tinta. De asemenea, Tn faza pilot
ar trebui sa se evalueze daca sondajele au fost concepute intr-un mod care sa reduca la minim eventualele distorsiuni induse de
diferenta de gen sau diferentele dintre femei si barbati in ceea ce priveste formularea instrumentului de sondare. Dimensiunea
sondajului pilot ar trebui sa fie aproximativ 1% din dimensiunea totald a esantionului (~ 200 raspunsuri).

Principalele constatari din faza pilot ar trebui folosite pentru a imbunatati metodologia de sondare (de ex. strategia de identificare a
respondentilor) si a revizui principalele elemente ale chestionarului de sondaj (inclusiv definirea seturilor de optiuni, a intervalelor) sau
instrumentele de monitorizare a datelor. in aceast3 fazi este important s& se asigure c& lectiile invatate si constatarile din faza pilot si
din grupurile tematice sunt reflectate in instrumentele finale. Tn cazul unor diferente semnificative fatd de instrumentele originale, se
recomanda efectuarea unei a doua faze pilot inainte de faza completa de colectare a datelor (dimensiunea celei de a doua faze pilot ar
trebui sa fie tot de aproximativ 1% din esantionul total).

Implementarea si monitorizarea datelor

Efectuarea de verificari
punctuale ale
cercetatorilor pe durata
colectarii datelor (in
special in prima
saptamana)

Tnsotirea cercetdtorilor ar trebui s3 se faci in faza timpurie a colectrii datelor, ideal in faza pilot sau in prima sdptdmana de colectare
a datelor. in plus, ar trebui efectuate verificiri punctuale pentru toti cercetitorii, cel putin o datd in perioada de colectare a datelor.
Insotirea cercetétorilor ar trebui s& se facd cel putin o datd pentru toate instrumentele de sondare

79




Elaborarea si
implementarea
verificarilor frecvente
(ideal zilnic)

O ,verificare frecventa” cauta sa furnizeze informatii privind problemele curente cu calitatea datelor, precum si dovezile necesare
privind performanta cercetatorului, durata de timp petrecuta cu citirea formularelor de consimtamant, frecventa respondentilor
duplicat, mai multe informatii despre probleme specifice legate de calitatea datelor specifice chestionarului. Planul de verificari
frecvente trebuie implementat cat mai des posibil, ideal zilnic, pentru a verifica fiabilitatea si acuratetea principalelor aspecte ale
colectarii datelor.

Tn masura in care este posibil, codul pentru verificirile frecvente ar trebui programat fnainte de inceperea colectirii datelor si ar trebui
testat de obicei in faza pilot si in primele zile ale perioadei de colectare a datelor. Variabilele principale si specificatia verificarilor
frecvente ar trebui actualizate frecvent si revizuite la nevoie pe durata colectarii datelor. Un plan robust de verificari frecvente ar trebui
sa includa si urmatoarele elemente:

e Duplicate de identitate

o Analizarea observatiilor cu valori duplicat ale unei variabile la care valorile duplicat sunt ceva neobisnuit: Ar putea fi

vorba de acelasi respondent. Exemplu: duplicat la nivel de nume.
e Tipare de salt/rutare si verificdri logice

o Verificati ca toate interviurile sa fie complete. Exemplu: Daca un interviu nu are ora de incheiere, este posibil ca
cercetatorul sa se fi oprit la jumatatea interviului sau sa nu il fi inceput deloc

o Verificati ca nicio variabild sa nu aiba exclusiv valori lipsa, in cazurile in care lipsa indica un salt. Aceasta ar putea
insemna ca rutarea programului de sondare a fost programata incorect.

o Verificati sa nu existe valori lipsa la anumite variabile, in cazurile n care lipsa indica un salt. Exemple: ID unic, nume,
alte informatii de identificare, variabilele aferente datei si orei sondajului, variabila aferenta confirmarii
consimtamantului.

e Date

o Verificati ca data de incepere si data de terminare a interviului sa fie aceeasi

o Datainterviului nu trebuie sa fie inainte de data fazei de colectare a datelor si dupa data sistemului
o Distribuiri de valori

o Verificati ca nicio variabild sa nu aiba o singura valoare distincta (de ex. ,Nu”).

o Verificati procentul valorilor lipsa pentru fiecare variabild, in cazurile in care lipsa indica un salt.

o Verificati procentul si programarea de valori ,,nu stiu” si ,,refuz” pentru fiecare variabila.

o Verificati distribuirea la extremele scalelor de punctare si valorile din afara intervalului

e Performanta cercetatorului
o Verificati durata medie a interviului in functie de enumerator, duratele medii ale sectiunilor in functie de enumerator
o Verificati existenta unor durate neobisnuit de scurte sau de lungi ale interviurilor.
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o Analizati numarul de interviuri finalizate si numarul de raspunsuri introduse.

Implementarea si
actionarea pe baza
verificarilor inverse
(7-10% din numarul total
de interviuri)

O verificare inversa corespunde unui ,audit in teren” prin care un membru al echipei de colectare a datelor re-intervieveaza un
respondent folosind un sondaj mai scurt, compus dintr-o selectie de intrebari din chestionarul initial, pe care echipa il poate folosi
ulterior pentru a il corela cu raspunsul initial. Verificarile inverse au doua obiective principale: sa verifice performanta cercetatorului si
sa evalueze robustetea instrumentului de sondare

Analizarea rezultatelor
chestionarului

Aceasta faza ar trebui sa includa doua activitati principale:

e Curatarea datelor si pregatirea ambalarii datelor intr-un format compatibil cu Modelul de Transport
e Analiza preliminara a datelor colectate (inclusiv rezumatul principalelor constatari si recomandari privind tiparele de
deplasare si preferintele utilizatorilor de TP si de masini)

Securitatea datelor, eticd si gestionarea cunostintelor

Verificarea respectarii
protocoalelor si
standardelor etice

Faza pregatitoare a colectarii datelor prin sondaj trebuie sd implice obtinerea tuturor permisiunilor necesare (de ex. permisiunile privind
utilizarea informatiilor colectate) si asigurarea respectarii cerintelor si protocoalelor de etica. Consimtamantul respondentului trebuie
sa fie o cerintd obligatorie pentru a putea incepe sondajul. Tnainte de lansarea sondajului ar trebui elaborat si un model tipizat de
formular de consimtamant al respondentului, care sa fie administrat la inceputul chestionarului.

Crearea unui plan de
securitate a datelor si
setarea criptarii datelor
inainte de lansarea
chestionarului

La fiecare faza a implementarii chestionarului, datele trebuie protejate corespunzator. Lucru important, aceasta inseamna ca datele
confidentiale trebuie sa ramana criptate pe durata stocarii si transmiterii, iar parolele trebuie restrictionate la membrii esentiali ai
echipei de colectare a datelor. Datele confidentiale ale respondentilor trebuie sa fie criptate la toate etapele, incepand cu momentul
colectarii datelor. Aceasta include perioada cand datele se afla pe dispozitivul de colectare a datelor, pe durata transmiterii wireless,
cat se afla pe un server extern (de ex. serverul de programare a chestionarului), intr-un sistem de stocare in cloud (de ex. Box sau
Dropbox), pe laptopuri si medii detasabile (hard drive, flash drive).
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153.

154.

VI. Departamentul de planificare a transportului

Strategia privind transportul public vs. planificarea si programarea operationala

Conceptul de planificare durabild a mobilitatii urbane, lansat de Comisia Europeana, reprezinta un exemplu
pentru o noua culturd de planificare pentru orasele si regiunile europene. Acest concept deschide
posibilitatea unor procese de guvernanta si planificare pentru integrarea retelei de transport urban in
nivelurile regionale si superioare ale retelelor, cum ar fi reteaua transeuropeana de transport (TEN-T),
pentru a usura povara traficului asupra zonelor urbane si pentru a imbunatati conectivitatea. De asemenea,
abordarile integrate de planificare devin din ce in ce mai relevante pentru orasele din tarile emergente si
in curs de dezvoltare, pentru a aborda cresterea numarului de autovehicule siimpactul negativ al actiunilor
de transport. Planificarea integrata se ocupa de activitati si proiecte care faciliteaza practicile de planificare
integrata Tn vederea unei mobilitati urbane mai durabile. Abordarile de planificare cooperativa si
sistematica, care integreaza partile interesate, identifica masuri si dezvolta pachete care sa echilibreze
toate modurile de transport si sunt insotite de actiuni de monitorizare si evaluare pentru masurarea
realizarilor, reprezinta baza dezvoltarii strategice a unei retele de transport durabile si a modelelor de
mobilitate.

Pentru a optimiza transportul public, este esential sa existe o buna planificare si proiectare a retelelor, atat
din perspectiva strategica, cat si operationala. Acest lucru este deosebit de important in planificarea si
programarea diferitelor moduri si servicii de transport public pentru a se asigura ca acestea raspund cererii
si garanteaza eficienta operatiunilor. Figura de mai jos prezinta relatia dintre planificarea strategica pe
termen lung si planificarea operationala pe termen scurt.
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Figura 32 Planificare strategicd vs. planificare operationald
Termen scurt Termen mediu Termen lung
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Sursd: Ghidul de bune practici Hitrans, 2005
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Planificare strategicd pe termen lung

155. in general, atat planificarea strategica, cat si planificarea operational3 a transportului public au un impact
major asupra performantei retelei de transport public. Planificarea strategica a amenajarii urbane si a
investitiilor aferente 1n infrastructura defineste complexitatea pe care planificarea operationala trebuie sa
o deserveascd. in Europa, unde orasele mai mari se dezvoltd de peste 100 de ani, fiecare oras are provocari
unice de depasit. Douad orase cu aceeasi populatie, zond si numar de statii de transport pot avea in
continuare un acces semnificativ diferit la transportul public sau, cu alte cuvinte, pot avea diferente
semnificative Tn ceea ce priveste costurile de exploatare pentru a atinge acelasi standard de transport
public. O operare calitativa a serviciilor necesita o planificare si o comunicare constanta a transporturilor
cu toate partile interesate relevante. De exemplu, figura de mai jos este o prezentare a acestor relatii in

cazul Transportului in Londra din perspectiva planificarii transportului.
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Figura 33 Exemplu de organizare al Transportului in Londra (TfL)
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156. Transportul public de inalta calitate este realizat prin decizii bune bazate pe evaluari analitice ale solutiilor

157.

158.

posibile in functie de structura actuala si viitoare a orasului. Atunci cand sunt utilizate instrumente de
simulare, cum ar fi modelele de transport, dezvoltarea retelei de transport public ar putea avea efecte
pozitive semnificative in ceea ce priveste costul total al operatiunilor si calitatea serviciilor.

Asociatia pentru Dezvoltarea Intercomunitara a Transportului Public pentru Bucuresti - lifov (TPBI) este
responsabila atat pentru strategia privind transportul public din Bucuresti, cat si pentru programarea
operationala si planificarea serviciilor pentru autobuze, troleibuze, transportul feroviar usor si tramvaie.
Mai precis, TPBI are urmatoarele sarcini:

o  elaborarea si punerea in aplicare a politicilor si strategiilor in domeniul mobilitatii si dezvoltarii
teritoriale;

e coordonarea serviciilor de transport public de suprafatd? - planificare, programare, politica
tarifara, infrastructura si managementul flotei de vehicule, coordonarea investitiilor in acest
domeniu, servicii de dispecerat, monitorizarea serviciilor de transport public, managementul
contractelor de servicii publice, managementul sistemelor de management al traficului;

e gestionarea serviciilor financiare si contabile (achizitii publice, activitati comerciale si de
marketing, gestionarea subventiilor si a compensatiilor).

Tn contextul PMUD, TPBI este, de asemenea, responsabild de modernizarea si intretinerea modelului de
transport si, in acest scop, trebuie infiintat un departament/o unitate dedicata. Acest capitol propune o
structura pentru unitatea de management a revizuirii cadrului BIM-TDM (descris in capitolul 1V) si de
coordonare a programului complementar de colectare a datelor (descris in capitolul V).

3 Sistemul subteran de metrou este administrat de METROEX care functioneaza sub autoritatea
Ministerului Transporturilor, Infrastructurii si Comunicatiilor (MTIC)
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163.

Structura propusa pentru Departamentul de management a modelului de transport — UNITATEA M

Modelul de transport este menit sa indeplineasca functii legate de trei domenii principale:

= Sprijinirea unui proces decizional adecvat in prezent: Modelul de transport ofera baza cantitativa
pentru a testa actiunile pe termen scurt, cum ar fi integrarea serviciilor, proiectarea orarelor si
schimbarile de tarife care vor afecta piata serviciilor de transport din Bucuresti-lifov. Datele ar trebui
sa fie utilizate, de asemenea, pentru contractele de achizitii publice de servicii, pentru raportarea
periodica contractuald din partea operatorilor si pentru monitorizarea continua a principalilor
indicatori de performanta;

= Informarea viitoarei strategii: Modelul de transport ofera un instrument pentru estimarea conditiilor
viitoare si vizualizarea modului Tn care sistemul de transport al Bucurestiului va afecta planurile de
dezvoltare urbana si viceversa;

= Planificare si programare: Modelul de transport este instrumentul cheie pentru a putea planifica un
program de capital/pregatire de proiect care sa raspunda nevoilor rezidentilor din Bucuresti-llfov si
constrangerilor de transport cu care se confrunta acestia. Acest lucru este esential pentru planificarea
investitiilor care schimba transportul in Bucuresti-llfov in bine.

Tn acest context, scopul structurii propuse este de a adduga mai multe capacititi la TPBI in ceea ce priveste
(i) colectarea si analiza datelor; (ii) introducerea datelor in model si calibrarea modelului cu datele obtinute
in domeniu si (iii) utilizarea modelului in planificarea investitiilor si reorganizarea serviciilor. Mai precis,
unitatii propuse i se vor atribui sarcini legate de definirea scopului efortului de actualizare a modelului de
transport, colectarea datelor, construirea modelului de transport pentru anul de referinta, calibrarea si
validarea modelului pentru anul de referinta, dezvoltarea modelelor de transport pentru anii viitori,
testarea investitiilor si politicilor in domeniul transporturilor.

Definirea scopului actualizdrii are ca obiectiv asigurarea faptului ca modelul este structurat intr-un mod
care sa sprijine nevoile specialistilor care depind de rezultatele modelului. Elementele de definire includ
reteaua de transport, definirea sistemului de zonare, clasificarea vehiculelor, modurile de deplasare,
clasele de utilizatori, modelarea transportului de marfuri, disponibilitatea datelor, alegerea anilor
modelati, valorile parametrilor, functiile matematice.

Colectarea datelor genereaza informatii care vor fi utilizate in fiecare etapa ulterioara. Astfel, aceasta
activitate furnizeaza datele necesare pentru constructia modelului anului de baza, datele necesare pentru
calibrarea si validarea modelului anului de baza si parametrii necesari pentru dezvoltarea unui model de
transport pentru un an viitor. Activitatile de colectare a datelor se bazeaza in mare masura pe intelegerea
datelor privind sursele de transport si se refera in principal la proiectarea si punerea in aplicare a
instrumentelor de colectare a datelor.

Dezvoltarea modelului de transport al anului de referintd implica dezvoltarea prin sondaje sau cercetari a
unei reprezentari a cererii existente si constituie baza pentru testarea impactului interventiilor in domeniul
transporturilor sau al politicilor. Calibrarea acestuia poate conduce la necesitarea ajustarii unor elemente
precum reteaua rutiera, reteaua de transport public, matricele de cerere pentru fiecare mod de transport
sau dimensiuni de zone. Procesul de validare a modelului determina cat de bine pot fi comparate estimarile
modelului cu realitatea, dupa cum este evidentiat de observatiile de pe teren.
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169.

Modelele de transport pentru anii urmdtori au ca scop intelegerea impactului investitiilor sau al politicilor
in domeniul transporturilor in urmatorii ani. Exista diverse elemente care trebuie luate in considerare la
construirea unui model de transport pentru anul urmator, cum ar fi schimbarile in cererea de transport,
schimbarile in reteaua de transport si servicii de transport, precum si modificarile de modelare si parametrii
politici/economici/de utilizare a terenurilor care influenteaza comportamentul utilizatorilor.

Testarea investitiilor si politicilor in domeniul transporturilor incepe in mod normal dupa finalizarea
modelelor pentru anii urmatori. Un model bine dezvoltat va facilita o etapa de testare mai eficients,
deoarece este mai probabil si ofere rezultate rezonabile si fiabile. Tn cazul in care testarea sistemului
evidentiazd un comportament neobisnuit Tn modelele de transport, acest comportament ar trebui
investigat, deoarece poate indica anumite deficiente in matricea cererii, in reteaua de transport sau in
metodele de calcul.

Echipa Bancii Mondiale a explorat diferite optiuni pentru organizarea unitatii pentru a indeplini toate
sarcinile de mai sus, cu obiectivul final de a se asigura ca TPBI devine o organizatie bazata pe date, in care
deciziile trebuie luate pe baza constatarilor/simularilor de incredere din modelul de transport. Se propune
ca aceasta structura — Unitatea M — sa fie initial infiintata ca unitate temporara cu o durata de viata de
aproximativ doi ani si un buget estimat de 1,3 milioane EUR (anexa 10 la prezentul raport). Odatad ce
modelul actualizat este pe deplin operational, se preconizeaza ca unitatea sa fie integrata in structura
organizationala a TPBI, in calitate de Departament de planificare si programare.

Printre optiunile avute in vedere pentru furnizarea BIM-TDM actualizat si a nevoilor asociate de colectare
a datelor se numara:

a) Actualizarea modelului cu resurse interne;

b) Externalizarea actualizarii citre o echipa externa;

c) Abordare mixta, in care actualizarea modelului este supravegheata de o echipa formata din
personal TPBI si experti tehnici externi, sprijiniti de furnizori/contractori insarcinati cu efectuarea
unor activitati specifice, cum ar fi contorizarea fluxului de trafic.

Ambele alternative ,a” si ,b” prezinta riscuri considerabile. Riscul principal asociat optiunii ,,a” provine din
subestimarea expertizei necesare si a complexitatii exercitiului de actualizare a BIM-TDM. Acest lucru
poate crea intarzieri si cheltuieli neprevazute. Principalul risc asociat optiunii ,b” se refera la dreptul de
proprietate si la abilitatea pe termen lung a TPBI de a opera BIM-TDM si de a isi dezvolta capacitatea interna
de planificare a transportului. Acest risc s-a concretizat anterior in regiunea Bucuresti-llfov, in contextul
dezvoltarii BIM-TDM in 2014/2015.

Avand in vedere competentele de baza de care TPBI ar trebui sa dispunad, se recomanda o abordare mixta
,C” care sa contribuie la abordarea constrangerilor legate de expertiza necesara acualizarii modelului,
mentinand Tn acelasi timp dreptul de proprietate asupra modelului. Aceasta abordare presupune un
»model mixt” cu experti externi integrati Tn TPBI care lucreaza impreuna cu personalul TPBI pentru a
actualiza BIM-TDM si pentru a gestiona activitatile asociate de colectare a datelor. Transferul de cunostinte
va fi un element esential al acestui aranjament pentru a evita probleme precum: (i) dreptul de proprietate
al consultantului asupra modelului sau a bazelor de date; (ii) o documentare deficitara asupra informatiilor
referitoare la model, care compromite utilizarea ulterioara; sau (iii) dependenta de o anumita firma pentru
nevoile viitoare de modelare.
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170. Modelarea transporturilor este de obicei gestionata de echipe mici, completate cu resurse suplimentare
pentru colectarea datelor (sondaje si contorizari/numarari). Motivul care sta la baza structurii propuse in
continuare este acela de a asigura disponibilitatea combinatiei adecvate de competente si experienta
necesare si de a sprijini personalul TPBI alocat acestui proiect cu consultanti externi avand experienta in
planificarea si modelarea transporturilor. Selectia finala a membrilor echipei va fi efectuata pentru a
asigura, de asemenea, o reprezentare echilibrata a femeilor in cadrul unitatii. Se propune urmatorul model
organizational pentru actualizarea BIM-TDM care include: (i) un manager de proiect/departament; (ii) sase
specialisti interni; (iii) cinci specialisti externi angajati temporar; (iv) trei analisti interni; si (v) personal
suport care urmeaza sa fie asigurat cu norma partiala de catre TPBI:

Manager de proiect /
Director Departament
e e — =
’
/Echipa de planificare a\ / Echipa de cercetare si \ [ Asistentd
transportului (internd): date a clientilor : (resurse cu normd
= Planificator senior (internd): I partiald):
transport = Statistician senior I Achizitii:
= Planificator junior = Statistician junior ! Director financiar
transport = Manager de teren : Specialist IT
|

* Modelatori (x2)

Personal extern \
Personal extern integrat integrat | T~ T TTT7
= Modelator / = Statistician
planificator senior = Sociolog / expertin

/ \ sondaje /

Analist (X3) — partajat

K transport

171. Urmatorul tabel descrie principalele sarcini pentru fiecare dintre functiile mentionate mai sus.

Tabelul 133 Sarcinile principale pentru functiile centrale din cadrul unitatii M.

Manager de proiect / Director de departament: responsabil pentru activitdtile si operatiunile generale ale
unitdtii, precum si pentru dezvoltarea modelului de transport Bucuresti-lifov.

Responsabilitati principale:

e Furnizarea de consultantd tehnica membrilor echipei interne cu privire la specificatiile modelului,
selectia consultantilor, pregatirea si punerea in aplicare a chestionarelor;

e Coordonarea pregatirii termenilor de referintad si a altor documente pregatitoare pentru stabilirea
structurii si a cerintelor tehnice ale activitatii de modelare in transporturi;
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e Consilierea cu privire la procesul de licitatie, inclusiv cerintele de licitatie, evaluarea propunerilor si
selectarea furnizorilor pentru a desfasura activitati de modelare a transportului si de colectare a
datelor;

e Supravegherea tuturor sarcinilor legate de ciclul intern al proiectelor, inclusiv elaborarea de planuri
de lucru anuale, termene, planuri de atenuare a riscurilor si de monitorizare, precum si a necesarului
de personal, in conformitate cu cerintele si specificatiile modelului;

e Raportarea progreselor si a rezultatelor inregistrate ale modelului catre conducerea TPBI in
conformitate cu cerintele Asociatiei si cu alte cerinte de raportare;

e Asigurarea calitatii si a evaluarii tuturor livrabilelor prezentate de consultanti, inclusiv a tuturor
documentelor si materialelor privind activitatea de modelare a transportului;

e Asigurarea legaturii cu partile interesate si agentiile externe pentru a consolida pozitia Asociatiei in
implementarea politicilor si reformelor de planificare a transportului public in zona Bucuresti-llfov;

e Recrutarea, formarea si indrumarea membrilor echipei interne si acordarea sprijinului in identificarea
si selectarea consultantilor externi;

e Efectuarea activitatilor de dezvoltare a afacerilor si formularea de noi proiecte, dupa cum este
necesar.

Specialist in planificarea transportului: responsabil pentru identificarea si formularea generald a mdsurilor si
politicilor potentiale de imbundtdtire a furnizdrii serviciilor in Bucuresti-llfov, precum si integrarea acestora in
modelul de transport si in chestionare.

Responsabilitati principale:

e Pregatirea previziunilor privind cererea de transport si de trafic, inclusiv a estimarilor de cost si a
calculelor scenariilor pe baza masurilor de politica identificate si a impactului acestora asupra nivelului
de trafic si a gradului de ocupare.

e Colectarea si analizarea datelor economice si financiare pentru a evalua impactul potential al
diferitelor masuri asupra cererii de transport;

e |dentificarea principalelor actiuni si domenii de reforma in vederea imbunatatirii serviciilor de
transport public in lifov, inclusiv a optiunilor de abordare a problemelor legate de congestionare si de
mediu, a nevoilor de mobilitate si a problemelor de siguranta;

e Consilierea cu privire la formatul chestionarului pentru Sondajul asupra preferintelor declarate,
inclusiv selectarea ,seturilor de optiuni” si a optiunilor de politica identificate pentru a fi testate in
cadrul sondajului;

e Evaluarea impactului dezvoltarii imobiliare si spatiale asupra cererii actuale si viitoare de transport
vis-a-vis de capacitatea actuala a sistemelor TP;

e Elaborarea unor politici de transport mai incluzive care sa integreze principiile accesului universal si
ale abordarii ,,centrate pe utilizator” pentru a raspunde nevoilor tuturor utilizatorilor de transport,
inclusiv ale pietonilor si biciclistilor;

e Elaborarea de note tehnice si publicatii cu privire la politicile si optiunile propuse pentru reforma
sistemului public de transport din Bucuresti - llfov, pe baza unor constatari cheie din modelul de
transport;
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e Punctul focal privind planificarea transportului public si reformele Tn domeniul transportului public de
calatori in cadrul conferintelor publice, al reuniunilor TPBI si al consultarilor interinstitutionale;

Nota: Specialistul Tn planificarea transportului public trebuie sa aiba o experienta vasta in planificarea
transportului public in cadrul autoritatilor de transport public si sa sprijine elaborarea si punerea in aplicare a
politicilor de transport urban.

Statistician: responsabil cu aspectele metodologice ale modelului si responsabil cu toate activitdtile de
colectare a datelor si de analizd a datelor, inclusiv proiectarea si punerea in aplicare a tuturor instrumentelor
de sondaj.

Responsabilitati principale:

o Identificarea cerintelor si a necesitatilor in materie de date in conformitate cu specificatiile si
parametrii modelului;

e Selectarea si elaborarea tuturor aspectelor metodologice ale instrumentelor de sondaj si de colectare
de date, inclusiv cadrul de esantionare si selectia aleatorie a gospodariilor, obiectivul si formatul
sondajului, calitatea datelor si instrumentele de monitorizare;

e Coordonarea unei echipe de analisti si personal junior care sa filtreze, analizeze si proceseze datele
colectate intr-un format compatibil cu specificatiile modelului, sa prezinte rezultatele cheie si sa
identifice principalele tendinte si tipare;

e Asigurarea consultantei privind statisticile si aspectele metodologice ale activitatii de modelare a
transporturilor, inclusiv sursele de date si corectitudinea acestora;

e Contribuirea la modelarea si prognoza cererii de trafic si de deplasare utilizand modele statistice;

e Sprijinirea elaborarii de manuale de sondaj si documentarea tuturor fazelor de colectare a datelor (de
exemplu, esantionare, modele de codificare etc.);

e Colectarea si prelucrarea de sisteme de date inovatoare, inclusiv date deschise si informatii de tip big
data (de exemplu Moovit, TomTom), pentru a complementa colectarea traditionala de date privind
cererea si oferta de transport;

e Proiectarea si implementarea sistemelor informatice si a software-ului de colectare/gestionare a
datelor

Specialist in modelarea transportului: responsabil de asigurarea conformitdatii modelului cu standardele
nationale si internationale, precum si de edtlaborarea specificatiilor generale ale modelului, de selectarea
contractantului si de predarea principalelor livrabile ale proiectului.

Responsabilitati principale:

e Aplicarea metodelor de transport, a principiilor de planificare si a noilor evaluari si tehnici de analiza
pentru a sprijini planificarea, proiectarea si implementarea modelului de transport actualizat;

e Revizuirea modelului actual de transport si stabilirea principalelor criterii si specificatii pentru a
ghida procesul de atribuire si selectia contractantului;

e Efectuarea unei verificari prealabile si evaluarea necesarului de elemente si date esentiale necesare
pentru model, rolul acestora si modul de achizitionare/colectare a acestora;
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e Gestionarea pregatirii Termenilor de referintd/Cererii de oferta si a altor documente justificative
pentru a defini obligatiile contractantilor si cerintele tehnice corespunzatoare;

e Elaborarea unei serii de verificari de validare si de fiabilitate pentru a testa conformitatea modelului
si pentru a reformula parametrii-cheie, dupa caz;

e Gestionarea calibrarii generale si a validarii modelului, asigurand monitorizarea si calitatea in toate
etapele de dezvoltare si implementare a modelului;

e Asigurarea ca modelarea se realizeaza in conformitate cu standardele industriale;

e Gestionarea relatiei generale cu contractantul pentru a asigura livrarea la timp si calitativa a
principalelor livrabile;

e Elaborarea si implementarea unui program de instruire pentru membrii echipei interne si elaborarea
planurilor de management si transfer al cunostintelor cu sprijinul echipei interne de modelare;

e Documentarea principalelor decizii ale specificatiilor modelului si ale parametrilor tehnici, inclusiv
elaborarea de ghiduri ,,de mentenanta” si de manuale tehnice pentru operarea si actualizarea
modelului;

Nota: Specialistul Tn modelarea transportului trebuie sa aibda experienta anterioara in proiectarea si
implementarea modelelor de transport de cdtre ATP, inclusiv in selectarea parametrilor modelului si a
cerintelor tehnice.

Specialist in sondaje: punct focal pentru proiectarea, pregdtirea si executarea generald a instrumentelor de
sondaj, inclusiv Sondajul privind mobilitatea, sondajul SP, sondaje privind traficul si sondajele privind urcdrile
si cobordrile in statii.

Responsabilitati principale:

e Gestionarea pregatirii tuturor instrumentelor de sondaj, inclusiv a obiectivului si a chestionarelor de
sondaj, a programarii sondajelor, a testarii si a pilotarii, a selectarii respondentului;

e Coordonarea pregatirii graficului pentru realizarea sondajelor, a bugetelor, a necesarului de personal
si a logisticii, inclusiv achizitionarea de telefoane si alte materiale de formare;

e Angajarea, instruirea si gestionarea echipei complete de colectare date, inclusiv a evaluatorilor, a
liderilor de echipa si a managerilor de teren;

e Dezvoltarea tuturor materialelor de instruire, a manualelor destinate evaluatorilor, a formularelor de
monitorizare pe teren (de exemplu, controale la fata locului si formulare de insotire) si a formularelor
de monitorizare a respondentului;

e Proiectarea si programarea formularelor de sondaj pentru a efectua verificari frecvente, verificari de
control si orice alte verificari de validitate si fiabilitate

e Recrutarea, formarea si supravegherea echipei de cercetare internd responsabila cu monitorizarea
zilnica a datelor si cu filtrarea/prelucrarea datelor;

e Asigurarea serviciilor de asistenta si asigurarea calitatii in timpul implementarii sondajelor, inclusiv
efectuarea controalelor la fata locului si participarea la pilotarea sondajelor

e Gestionarea intregii stocari a datelor si a transmiterii datelor pe tot parcursul colectarii datelor,
asigurand conformitatea cu principiile etice si de securitate a datelor
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Director financiar: este responsabil de gestionarea cerintelor financiare ale proiectului in conformitate cu
politicile si procedurile relevante;

Responsabilitati principale:

e Elaborarea de bugete anuale si pe baza unor planuri de lucru si a resurselor disponibile;

o Colectarea si compilarea datelor privind cheltuielile;

e Elaborarea rapoartelor financiare prevazute de legislatia national3;

e Elaborarea si gestionarea mecanismelor de control financiar, cum ar fi: (i) verificari si aprobarea
cheltuielilor bazate pe riscuri relative; (ii) definirea responsabilitatilor financiare ale personalului
unitatii, pe diferite niveluri de autoritate; (iii) un sistem de asigurare a custodiei corespunzatoare a
activelor unitatii; (iv) documentatia referitoare la cheltuielile de proiect; (v) procedurile de audit
intern pentru verificarea Tncrucisata a conturilor, a platilor si a intrarilor de tranzactii pentru
detectarea in timp util a erorilor si a oricaror nereguli;

e Serveste ca punct de contact principal cu departamentele relevante din TPBI si Primaria Municipiului
Bucuresti pentru toate aspectele legate de functiile de gestiune financiara.

Specialist in achizitii: Responsabil pentru achizitiile generale si selectarea tuturor contractantilor si
consultantilor necesari pentru a livra modelul actualizat.

Responsabilitati principale:

e Sprijin in pregatirea termenilor de referinta si a cerintelor non-tehnice ale activitatilor de modelare a
transportului si de colectare a datelor;

e Contributie la selectare si la documentele pregatitoare pentru angajarea de consultanti externi in
sprijinul membrilor echipei interne;

o Efectuarea verificarii prealabile pe parcursul intregului proces de achizitii publice pentru a asigura
conformitatea generala cu reglementarile interne si nationale privind achizitiile publice;

e Proiectarea si elaborarea planurilor de achizitii publice de proiecte si asigurarea faptului ca acestea
sunt aliniate la planurile de lucru anuale/prevederile bugetare;

e Asigurarea unei comunicari de calitate cu furnizorii in timpul selectiei si contractarii

e Colectarea datelor de la alti membri ai proiectului si revizuirea calitatii generale a documentatiei
aferente Cererii de oferta (in engleza RFQ)

Inginer de trafic: responsabil pentru toate activitdtile de modelare si colectare a datelor legate de sondajele
privind traficul, modelarea traficului si pregdtirea previziunilor privind cererea de trafic

Responsabilitati principale:
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e Supravegherea tuturor aspectelor metodologice si tehnice ale proiectarii si implementarii sondajelor
privind traficul, inclusiv a sondajelor privind contorizarile de trafic, precum si a sondajelor privind
urcarile si coborarile in statii;

o Colectarea si analizarea datelor privind nivelurile de trafic necesare modelului si prelucrarea intr-un
format compatibil cu specificatiile modelului;

e Gestionarea modelarii fluxurilor de trafic si prognoza traficului pe baza datelor de sondaj existente si
a celor noi privind cererea si oferta de deplasare;

e Colaborarea cu echipa de modelare a transporturilor si cu specialistii in modelare pentru a
determina estimarile costurilor si calculele scenariilor diferitelor masuri de politica si impactul
acestora asupra nivelurilor de trafic si a gradului de ocupare;

e Integrarea surselor de date inovatoare, in special a datelor deschise si a informatiilor de tip big data,
pentru a analiza nivelurile de trafic in timp real si informatiile bazate pe utilizator si pentru a le utiliza
in vederea validarii previziunilor de trafic din cadrul modelului;

Manager de teren: supravegheazd implementarea tuturor instrumentelor de colectare a datelor, asigurénd
legdtura cu echipele de teren si de cercetare pentru a asigura un flux de date uniform si in timp util in
activitdtile de colectare a datelor

Responsabilitati principale:

e Gestionarea activitatilor zilnice de teren, inclusiv monitorizarea cheltuielilor de colectare a datelor si
a calendarului, monitorizarea cheltuielilor de teren;

e Documentarea tuturor cheltuielilor legate de activitatile de teren si de colectare a datelor, inclusiv
activitatile de recrutare, instruire si pilotare;

e Gestionarea si monitorizarea logisticii/echipamentelor de sondaj si de alt tip utilizate in domeniu;

e Pregatirea listelor de verificare zilnice pentru echipele de teren pentru a se asigura faptul ca toate
instrumentele de monitorizare corespund datelor;

e (Colaborarea indeaproape cu echipa de cercetare pentru a se asigura ca protocoalele de date sunt
respectate de echipele de teren;

Analist de proiect: responsabil cu supravegherea colectdrii generale a datelor si a proceselor de introducere a
datelor si asigurarea unei bune calitdti a datelor colectate in toate etapele

Responsabilitati principale:

e Suport in pilotarea si testarea prealabila a instrumentelor de colectare a datelor, inclusiv revizuirea
chestionarelor de ancheta si a programarii sondajelor;

e Coordonarea verificarilor la fata locului realizate de echipele de teren si furnizarea de feedback in
mod corespunzator;

e Asigurarea stocarii adecvate a tuturor datelor colectate, inclusiv a copiilor de siguranta periodice;

e Procesarea si ordonarea datelor colectate, prin sprijinul acordat elaborarii de rezumate ale
statisticilor si prin contributia la analiza preliminara;

e Pastrarea inregistrarilor exacte ale interviurilor, ale discutiile grupurilor tematice si ale altor
materiale de colectare a datelor, dupa caz;
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e Furnizarea in timp util a actualizarilor si solutiilor membrilor echipei interne si sprijinirea pregatirii
rapoartelor privind progresele inregistrate si rezultatele reuniunilor interne ale TPBI;

e Suport in elaborarea modelelor de codificare a sondajelor pentru programare acestora si in
monitorizarea datelor, inclusiv verificari frecvente, verificari de fond si controale la fata locului;

e Asigurarea respectarii de catre Intregul personal a politicilor metodologice si a procedurilor de etic3;

e Evaluarea performantei personalului de teren in timpul recrutarii, instruirii si colectarii de date;

e Asigurarea securitatii informatice adecvate a dispozitivelor care manipuleaza date, protejate prin
parola si criptare;

Specialist IT: responsabil pentru selectarea si gestionarea tuturor produselor informatice si a programelor
software pentru a sprijini dezvoltarea si implementarea modelului de transport.

Responsabilitati principale:

e Pregadtirea documentatiei privind infrastructura IT curenta si cerintele de date pentru software;

e Revizuirea si evaluarea documentatiei tehnice IT in etapa de selectie/contractare;

e Evaluarea necesitatilor si a cerintelor sistemului IT si pregatirea documentatiei si a specificatiilor
introducerii surselor de date pentru toate platformele de surse de date din cadrul TPBI;
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VIl.  Anexa 1 — Structura modelului de transport Bucuresti-llfov

Modelul Bucuresti-lifov (BIM-TDM) este un model clasic cu patru pasi (un model standard in domeniu,
utilizat pentru a ghida proiectele de dezvoltare a infrastructurii de transport incepand cu anii 1950), cu
capacitatea de a simula impactul schimbarilor de politicd asupra comportamentului utilizatorilor retelei de
transport. Acesta raspunde la utilizarea terenurilor si la schimbarile socio-demografice in timp si spatiu.

BIM-TDM acopera aglomeratia Bucuresti-llfov si cuprinde cateva sute de zone de analiza a traficului (ZAT).
Acestea au fost create pe baza:
e Divizarii zonelor nationale de recensamant in unitati care reprezinta caracteristicile socio-
economice ale acestora.
e PIB-ului si a datelor privind PIB-ul preconizat (sursa: INS 2011 si Calculul consultantului);

Modelul este multimodal si permite analiza transportului privat de automobile, a transportului public, a
transportului nemotorizat (mersul pe jos si cu bicicleta) si a transportului de marfuri. Reteaua rutiera a
modelului se ridica la 1.885 km (aproximativ 1.100 km in llIfov si aproximativ 800 km in Bucuresti) si
cuprinde opt clase functionale.

Fiecare legatura de pe reteaua rutiera simuleaza caracteristicile infrastructurii din lumea reala, adica
unidirectionale sau bidirectionale, viteza maxima, numarul de benzi, disponibilitatea parcarilor stradale,
prezenta barierelor fizice intre benzi, existenta si natura infrastructurii de tramvai (separate sau nu,
existente sau planificate sau in constructie) etc. Modelul este capabil sa simuleze atat conditiile de trafic
de varf de dimineata (07:30-08:30), cat si cele de seard (16:30-18:30).

Modelul se bazeaza in mare parte pe sondaje si date colectate in 2014. Modelul a fost testat pe termen
mediu de cinci ani si pe termen lung, definit ca perioada de 15 aniincepand din 2015. Prin urmare, modelul
a fost elaborat pentru anul de referinta (2015), 2020 si 2030.

n Scenariul de referint3, reteaua de transport public este compusa din mai mult de 400 rute cu o singurd
directie, apartinand celor sapte moduri de deplasare diferite. Nu sunt disponibile informatii cu privire la
sursele utilizate pentru simularea retelei de transport public; prin urmare, echipa Bancii Mondiale nu a
putut confirma fiabilitatea ipotezelor formulate.

Frecventele medii pentru fiecare mod de deplasare sunt putin mai mici decat standardele cunoscute, dar
in concordanta cu asteptarile si observatiile din jurul Bucurestiului.

Pentru construirea BIM-TDM au fost utilizate urmatoarele surse de date:

e datele Institutului National de Statistica (INS) din 2011, in vederea calcularii populatiei si a
caracteristicilor socio-demografice ale populatiei din fiecare zona de recensamant, care au fost apoi
impartite in Zone de Analiza a Traficului;

¢ datele din municipiile judetului Ilfov, utilizate pentru dezvoltarea precisa a modelului de transport
n ceea ce priveste (i) analiza socio-demografica; (ii) schimbarea utilizarii terenurilor pentru anii tinta
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in model (2020 si 2030); (iii) date operationale privind transportul public pentru reproiectarea
serviciilor de transport public lIfov;

date privind utilizarea terenurilor din dezvoltarea PUG (Plan Urbanistic General), pentru calcularea
ocuparii fortei de munca, a populatiei, a schimbarilor viitoare in utilizarea terenurilor si generarea
de calatorii;

datele puse la dispozitie de Metrorex privind urcarile si coborarile in statii, pentru estimarea
numarului de calatori si pentru calibrarea modelului (in noiembrie 2014 si martie 2015);

date RATB (operator de autobuz, redenumit ulterior STB) privind urcarilesi coborarile, locatiile
pentru statiile de autobuz, rute, frecventa si orare, tarife, pentru calibrarea datelor modelate si
dezvoltarea sensibilitatii modelului la modificarile de servicii.

contorizari ale fluxului de trafic din intersectii pentru calibrarea alocarii transport auto in modelul
anului DE REFERINTA;

tehnologii de cartografiere online (Google Street View si Google Traffic) pentru colectarea datelor
privind caracteristicile drumurilor;

lista proiectelor potentiale in vederea actualizarii modului de utilizare a terenurilor si schimbarile in
infrastructura de transport pentru anii tinta 2020 si 2030.
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180.

VIIl.  Anexa 2 —Functionarea modelului de transport Bucuresti-
lIfov

Modelele in patru pasi, cum este si BIM-TDM, sunt capabile sa execute patru procese iterative care pot
fi rulate independent sau in mod concertat (bazandu-se pe rezultatele proceselor anterioare), in
functie de analiza in cauza. Acest lucru ia in considerare nivelul de servicii derivate din alocarea Auto &
TP pentru a calcula distributia si alegerea modului. Timpul de deplasare si costurile pentru toate
modurile sunt calculate Tn timp real in timpul procesului de alocare si apoi sunt reflectaten in modelul
de distributie si de alegere a modului pentru a ajunge la echilibru. De obicei, modelul ruleaza de 4-5 ori
pana ajunge la echilibru.

Pasul 1 Generare caldatorie

181.

182.

183.

184.

185.

Primul pas in BIM-TDM este Modelul de Generare a Calatoriei (,MGC”): acesta evalueaza numarul si
tipul cilitoriilor efectuate in zona metropolitand Bucuresti. in cazul BIM-TDM, acesta constd in doud
sub-modele:

e Productii de calatorie, caz in care calatoriile sunt asociate cu un punct de origine;
e Atractii de calatorie, caz in care calatoriile sunt asociate cu un punct de destinatie

Avand 1n vedere ca majoritatea calatoriilor Tncep de la domiciliu, variabilele productiilor de calatorie
sunt modelate utilizand variabile legate de populatiile din diferite sectoare, in timp ce variabilele
atractiilor de calatorie sunt modelate utilizand variabile legate de utilizarea terenurilor (de obicei locuri
de munca si alte activitdti economice). Scopul unei calatorii joaca un rol esential in determinarea
calatoriilor care incep si se incheie intr-o anumita zona. Zonele cu mai multi lucratori (si anume, zone
rezidentiale) vor genera mai multe calatorii legate de activitatea profesionald, care se vor incheia in
zonele cu activitate economica (de exemplu, centrul de afaceri).

Generarea calatoriei implica trei etape: (i) definirea perioadei de analiza (adica orele de varf); (ii)
identificarea scopului calatoriilor si (iii) estimarea modelelor de productie/atractie de calatorie pentru
fiecare scop in perioada de timp. Atunci cand au fost testate, patru tipuri de caldtorie (de acasa la locul
de munc3, de acasa la scoald, de acasa la altele si cand locul de origine nu este acasd) au generat 40%
din totalul calatoriilor la ore de varf intre 07:30 si 08:30. Majoritatea calatoriilor au fost efectuate in
scopuri profesionale, urmate de calatorii in scop educational. Centrul de afaceri al Bucurestiului atrage
de doua ori mai multe cil3torii decat produce. Tn mod similar, regiunea llfov Nord 1 atrage mai multe
calatorii legate de activitatea profesionala decat produce.

Estimarea MGC foloseste un model simplu de regresie liniara atat pentru productiile de calatorie, cat
si pentru atractiile de calatorie: variabilele dependente din MGC sunt calatorii generate si atrase de
zona, in timp ce variabilele independente sunt caracteristicile zonei in ceea ce priveste populatia si
utilizarea terenurilor.

Pentru a intelege puterea explicativa a variabilelor independente ale calatoriei asupra variabilei
dependente a generarii calatoriei, au fost efectuate trei teste principale pe modele:

e Coeficientul de corelatie pentru modelul de regresie liniara este determinat de valoarea R-
patrat;
e testul t al variabilelor explicative;
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186.

e sensul explicativ al variabilei in determinarea includerii variabilei independente sau
excluderea acesteia din model.

Urmatoarele surse de date au fost utilizate pentru construirea MGC:

¢ Sondajul privind obiceiurile de calatorie din 2008 pentru a estima scopurile de calatorie;

¢ Sondajul privind obiceiurile de calatorie din 2014 administrat de ROM Transportation Engineering
LTD. & AVENSA Consulting LTD. pentru validarea datelor THS 2008;

¢ Datele recensamantului pentru a include variabile explicative importante pe zone, cum ar fi
populatia, sexul, forta de munca, varsta, educatia, gospodaria etc.

¢ Variabile socio-economice si de utilizare a terenurilor, cum ar fi intensitatea comerciala, capacitatea
scolilor/universitatilor, utilizarea principala a terenurilor etc.

Pasul 2 Distributia cdldtoriilor

187.

188.

189.

190.

191.

Distributia calatoriilor este al doilea pas important in modelul de transpor. Aceasta conecteaza
productiile de calatorie de atractiile de calatorie pentru fiecare pereche de zone, reprezentand acel
nivel la care se estimeaza calatoriile intre fiecare pereche de zone. Modelele de distributie a calatoriilor
sunt concepute pentru a converti productiile de calatorie si atractiile de calatorie in miscari
reprezentand calatoriile intre zonele de analiza a traficului.

Tn cele mai multe aplicatii, un model de gravitatie este utilizat in modelul de distributie a cilatoriei; in
principiu, calatoriile sunt calculate prin functii matematice (adica: functii inverse de putere, functii
exponentiale si functii gamma) utilizate pentru a reprezenta impedanta calatoriilor. Modelele de
gravitatie trebuie calibrate pentru fiecare scop al calatoriei, deoarece caracteristicile calatoriei si
lungimile cursei difera in functie de fiecare scop.

in BIM-TDM, modelul de gravitatie a fost utilizat pentru distributia cilatoriei cu functia Gamma
reprezentand impedanta, pe baza teoriei gravitationale a fizicii newtoniene. Prin urmare, modelul de
gravitatie prezice amploarea calatoriilor direct proportional cu amploarea productiilor si a atractiilor
de calatorie si invers proportional cu impedanta dintre zone. Prin urmare, zonele cu un numar mare de
activitati tind sa faca schimb de mai multe calatorii, iar zonele cu mai mult timp de deplasare si costuri
intre ele tind sa faca schimb de mai putine calatorii.

Din punct de vedere matematic, modelul de gravitatie ia in considerare:
e numarul de cdldtorii din zona «I» pana la «j»;
e numarul de productii de calatorie in zona ,1”;

’
w:n

e numarul de atractii de calatorie din zona “j”.

A fost introdus un ,factor de frecare” pentru a cuantifica impedanta intre zonele dintr-o pereche; care
este invers proportional cu separarea spatiald a zonelor, astfel incat, pe masura ce timpul de deplasare
sau costul creste, factorul de frecare scade. Acesta incearca sa reprezinte comportamentul calatorului
in ceea ce priveste perceptia distantei; au fost utilizate mai multe forme fractionale diferite pentru
factorii de frecare. Tn BIM-TDM a fost aleasa o functie Gamma (a se vedea definitiile principale) datorit
capacitatii sale de a reprezenta distributia deplasarilor.
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192. Prin urmare, estimarea distributiei calatoriilor necesita date de baza, cum ar fi:

productii si atractii de calatorie pentru fiecare zona, estimate de MGC anterioare;

retea codata cu noduri, legaturi si atribute, pentru estimarea impedantei deplasarii, adica a
timpului de deplasare intre zonele unei perechi;

distributia deplasarilor in functie de scop conform sondajelor, pentru a calibra parametrii
distributiei calatoriilor (din Sondajul privind obiceiurile de calatorie 2008 si 2014).

193. Aceste trei componente sunt elementele esentiale pentru estimarea parametrilor modelului de
distributie a calatoriilor pentru fiecare scop al célatoriei. In cazul BIM-TDM, reprezentarea in timp a
impedantei a fost aleasa pentru a fi timpul de deplasare al masinii intre zonele din reteaua alocata in
platforma TransCad. Procedurile de repartizare asigura impedanta calatoriei intre fiecare pereche de
zone.

Procedura de estimare a distributiei calatoriilor este iterativa si, de obicei, dureaza intre 5 si 6 iteratii
pentru a converge. Principalele etape includ:

194.

1)
2)
3)
4)
5)

6)

Se determinad numarul de calatorii observate in fiecare perioada si pentru fiecare scop din model:
HBW, HBE, HBO si NHB;

Se calculeaza factorul de frecare initial pentru fiecare perioada de timp. Acest lucru se face prin
intermediul sondajului THS 2008 si 2014 si a liniilor de deplasare intre zone;

Se aplica modelul de distributie cu factorii de frecare curenti;

Se calculeaza factorul de frecare al noii iteratii;

Se calculeaza din nou parametrii factorilor de frecare utilizdnd modelul de regresie liniara al
formulei;

Se repeta iteratia pana cand deplasarile modelate sunt aproape de deplasarile de sondaj si valorile
parametrilor converg.

Pasul 3 Alegerea modului

195. Modelul de alegere a modului este a treia etapa a estimarii cererii de calatorii. Acesta ofera analiza
schimbarii modurilor in functie de serviciile oferite de fiecare mod de deplasare de la o zona la alta.
Complexitatea acestui model creste pe masura ce optiunile cresc si tiparele de calatorie se schimba.
Unele politici testate cu optiunea modului se refera la:

e benzile HOV;

e drumurile cu taxa;

e costul combustibilului pentru autoturisme;

e TImbun3titirea sistemelor de transport public (accesibilitate, tarife, noi moduri de transport
etc.).

196. BIM-TDM gestioneazd optiunea modului folosind un model logit*, care este o abordare comuna.
Modelul logit estimeaza ponderea modului in fiecare zona utilizdnd o functie matematica cu
probabilitatea de a alege un mod specific determinat de o functie liniara cu atribute care descriu

24 pentru mai multe informatii despre Modelele Logit, consultati: https://onlinepubs.trb.org/onlinepubs/nchrp/cd-
22/v2chapter5.html
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atractivitatea modului sau lipsa acesteia (denumita ,Utilitate”). Atributele functiei de utilitate utilizate
in BIM-TDM includ:

e timpul de deplasare la bordul vehiculului in modul «i»;

e timpul de deplasare in afara vehiculului pentru modul «i.» Tn cazul transportului public, acesta
include timpul de acces, timpul de iesire, timpul de transfer etc.;

e Costul modului “1”.

THS 2014 este sursa de date din care au fost estimate optiunea si factorii modelului. Sondajul a fost folosit
pentru a evalua ponderile modurilor din fiecare zona prin estimarea utilitatilor respondentilor.

Repartizarea retelelor de drumuri

197. Odata ce optiunea modului este finalizata, este generata o matrice OD desemnata pentru fiecare mod.

Matricea OD automata se bazeaza pe urmatoarele sub-matrice:

e Matricea conducatorului auto;
e Camioane usoare;

e Camioane grele;

e Extern-intern.

Traficul cu preincdrcare

198.

Pe langa cererea pentru autoturisme mentionata mai sus, repartizarile rutiere includ, de asemenea,
fluxurile de transport public care circula pe fiecare legatura. O ecuatie statica simpla este utilizata
pentru a defini volumele preincarcare. Prin urmare, orice modificare a schemei TP regleaza automat
preincarcarile, in timp ce volumele transportate pe calea ferata nu sunt adaugate la volumele
preincarcare, deoarece acestea functioneaza in mod exclusiv pe cale ferata, neinteractionand astfel cu
volumele autoturismelor pe benzile de uz general.

Calcularea capacitdtii si a timpului de libera circulatie

199.

200.

BIM-TDM utilizeaza un set larg de atribute de retea pentru a calcula capacitatea reala a legaturii,
deoarece capacitatea initiald a fost modificatd pentru benzile de separare si de parcare. In consecints,
capacitatea si timpul de deplasare au fost reglate pentru infrastructura de control al traficului la
intersectie.

Datoritd interferentelor suplimentare de trafic in centrul orasului (trecere pietonald, parcare ilegala pe
partea dreaptd a drumului) si avand in vedere viteza de deplasare observatd in centrul orasului,
modelul reduce in continuare capacitatea de drum cu 15%, facand modelul mai fiabil.

Repartizarea transportului public

201. Costul generalizat se bazeaza pe timpul de calatorie la bordul vehiculului (calculat in timp real pe baza

repartizarii traficului auto pentru a reflecta congestionarea), timpul de acces si de iesire (timpul de
mers pana la/de la oprire), timpul de asteptare (jumatate din intervalul rutei), si costul PT, care este
tradus in minute, folosind valoarea de timp a pasagerului. Algoritmul utilizeaza mai multi coeficienti
care trebuie aplicati pentru a reflecta procesul decizional al rutei.

Modelarea transportului de mdrfuri

202. Procesul de estimare a modelului de transport de marfuri pentru zona metropolitand Bucuresti

urmeaza exact aceeasi cale a procesului modelului Tn patru pasi: generare, distributie, separare si
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203.

204.

205.

206.

207.

repartizare. Lipsa de date in fiecare aspect al procesului este principala problema a modelarii
transportului de marfuri, astfel incat toate ipotezele sunt complet bazate pe date reale privind
deplasarea camioanelor in zona de studiu.

Generarea transportului de marfuri - comportamentul in domeniul transportului de marfuri ar trebui
sa urmeze activitatile legate de transportul de marfuri. Generarea si atractia transportului de marfuri
in cadrul modelului ar trebui sa fie strans legate de modelele ,,De acasa la locul de munca” si ,De acasa
la altele”, deoarece acestea sunt strans legate de cele doua activitati. Modelul de generare a
transportului de marfuri este, de asemenea, o functie a caracteristicilor zonale ale distantei fata de
centrul orasului.

Distributia transportului de marfuri - distributia transportului de marfuri este partial problematica,
deoarece nu exista date privind distributia si lungimea calatoriilor transportului de marfuri. Distributia
lungimii calatoriilor a fost aleasa pentru a fi cat mai fixa posibil. Aceasta metoda a fost aleasa pentru a
compensa lipsa de informatii privind valorile lungimii calatoriilor in cazul transportului de marfuri si
pentru a le face mai mari decat cele ale autoturismelor. Distributia lungimii calatoriilor arata o
distributie cu o durata medie de calatorie de 30 minute in sistem, de 1,5 ori mai mare decat lungimea
calatoriei cu autoturismul in ZAT-urile Bucurestiului.

Separarea transporturilor de marfuri - separarea transporturilor de marfuri este considerata a fi
uniforma in acest model, cu o treime camioane grele si doua treimi camioane usoare. Informatiile sunt
deduse din contorizarile fluxului de trafic din zona delimitata de linia de control efectuate pentru
calibrarea modelului.

Repartizarea transportului de marfuri - se presupune ca repartizarea transportului de marfuri face
parte din repartizarea cererii de conducatori auto, echivalente cu un numar presupus de vehicule de
1,5 ori pentru camioanele usoare si de 2,5 ori pentru camioanele grele.

Este important de remarcat faptul ca cererea de transport de marfuri este atribuitd unui proces numit
Repartizarea traficului multimodal, care presupune ca deplasarile de marfa participa activ la procesul
de repartizare, fiind afectate in mod activ de relatia capacitate-volum, mai degraba decat fiind
desemnate ca preincarcare, asa cum se vede in diverse alte aplicatii model.

Calibrarea si validarea modelului

Calibrarea modelului

208.

Pentru a se asigura ca modelul reproduce tiparele de calatorie existente, calibrarea modelului s-a bazat
pe urmatoarele surse de date:

¢ Modelul de Generare a Deplasarii (surse: Sondajul privind obiceiurile de deplasare 2008 si 2014);

e Modelul de distribuire a calatoriilor (surse: Studiul privind obiceiurile de deplasare 2008 si 2014);

e Modelul de alegere a modului si elasticitatea (surse: Sondajul privind obiceiurile de deplasare 2008
si 2014, date operationale Metrorex/RATB, UTI Loops, NTM, contorizari ale fluxului de trafic si ale
numarului de pasageri la bord);

e Modelul de alocare transport auto - viteza medie (sursa: Google Traffic);

e Modelul de alocare transport auto - linii de demarcatie externe (sursa: Modelul national);

e Modelul de alocare transport auto - linii de demarcatie externe (sursa: Contorizari ale fluxului de
trafic);
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e Modelul de alocare transport auto - Contorizari ale fluxului de trafic (surse: UTI Loops, Modelul
national, Contorizari ale fluxului de trafic);

¢ Modelul de alocare TP - viteza medie (surse: Metrorex, date operationale RATB, contorizari ale
numarului de pasageri la bord);

e Modelul de alocare TP - rata de transfer (sursa: Contorizari ale numarului de pasageri la bord);

e Modelul de alocare TP - deplasari sub-modale (surse: Sondajul privind obiceiurile de deplasare
2008 si 2014, Metrorex date operationale RATB, Contorizari ale numarului de pasageri la bord);

e Modelul de alocare TP - urcari in statiile de metrou (sursa: Metrorex);

e Modelul de alocare TP - linii de demarcatie externe (sursa: Modelul national).

Validare

209.

210.

211.

212,

Rezultatul modelului pentru duratele de deplasare cu masina O/D a fost comparat cu estimarile din
Google Traffic. Patru mostre de ZAT-uri au fost utilizate pentru a valida predictia modelului,
demonstrand o corelatie ridicata intre traficul BIM-TDM si Google Traffic si diferentele mici dintre
model si Google Traffic.

Saptezeci de contorizari ale fluxului de trafic au fost colectate atat din surse interne, cat si din surse
externe pentru ora de varf de dimineata. Legaturile rutiere au fost alese pentru a reprezenta pe deplin
diferitele fluxuri si viteze din zona de studiu. Contorizarile din legaturile din lIfov au fost folosite alaturi
de legaturi din regiunea Bucuresti, inclusiv din legdturi atat din zona de studiu, cat si din exteriorul
acesteia, precum si din legaturi existente in centrul orasului.

Datele furnizate de Metrorex au ilustrat intrarile pasagerilor in statie pentru fiecare ora a zilei.
Deoarece nu au fost disponibile date privind coborarea (din cauza tehnologiei de validare a biletelor in
statie) validarea a fost facuta numai la urcare.

n cele din urmé, pentru a testa fiabilitatea modelului, au fost aplicate mai multe teste de imitare a

realitatii care evalueaza sensibilitatea optiunii modului la schimbarile de timp si de cost atat pentru
autoturisme, cat si pentru transportul public. In general, pe masura ce costul transportului auto creste
fie prin variabila de timp, fie prin variabila de pret, ponderea sa modala scade.
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IX. Anexa 3 - Informatii demografice Bucuresti-llfov

Variabila Valoare # %

Total 2.315.173

Sexl Masculin 1.087.951 47,0%
Feminin 1.227.222 53,0%
0-5 149.319 6,4%
6-11 140.831 6,1%
12-17 111.844 4,8%
18-24 118.513 5,1%

Varsta 25-34 393.440 17,0%
35-44 426.585 18,4%
45-54 324.301 14,0%
55-64 276.324 11,9%
65-74 218.238 9,4%
>74 ani 155.778 6,7%
Ocuparea fortei de munca 1.359.007 58,7%

Statutul profesional Someri 34.728 1,5%
Inactivi®® 921.439 39,8%
Sectorul 1 219.255 9,5%
Sectorul 2 336.604 14,5%
Sectorul 3 376.237 16,3%

Populatia sectorului Sectorul 4 280.964 12,1%
Sectorul 5 263.485 11,4%
Sectorul 6 353.352 15,3%
Zona llfov 485.276 21,0%

Sursa: Institutul National de Statisticd
Notd: Date din ianuarie 2018

% Include restul populatiei Bucuresti-llfov
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X. Anexa 4 — Prezentare generala a chestionarelor
implementate in 2014-2015

213. Tn 2014/2015 au fost realizate mai multe runde de colectare a datelor pentru a colecta datele
necesare Modelului de transport. Acestea au permis colectarea de informatii privind (i) modelele de
deplasare si fluxurile de trafic in anumite zone ale Bucurestiului; (ii) calitatea conditiilor de transport
public; (iii) perceptia oamenilor asupra altor moduri de transport si asupra alternativelor de transport.
Un rezumat al tuturor instrumentelor de sondaj utilizate in colectarea datelor din 2014/2015 si al
caracteristicilor acestora este cuprins in tabelul de mai jos.

103



Tabel 14 Prezentare generald a sondajelor implementate in 2014-2015

Categorie | Sondaj Ora zilei Dimensiunea Locatie
esantionului
Sondajul privind obiceiurile | Dupa orele de lucru (17:00-22:00) si | 2.600 HH/ 6.100 Bucuresti si llfov
de deplasare sambata (10:00-16:00) respondenti

Comportament
ul de deplasare

Preferinte declarate

Dupa orele de lucru (17:00-22:00) si
sambata (10:00-16:00)

1.170 respondenti

Bucuresti si llfov

Origine — Destinatie (O-D)

Autobuz/tramvai/troleibuz

(6:30-9:30); (16:00-19:00)

3.970 respondenti

Pasageri la bord 110 RATB rute de
autobuz/
troleibuz/tramvai

Metrou

(6:30-9:30); (16:00-19:00)

2.966 respondenti

n 44 statii de metrou

Transport public lIfov

(6:30-9:30); (16:00-19:00)

1.223 respondenti

Sase statii de transport public Ilfov
in Bucuresti

Tren

(6:30-9:30); (16:00-19:00)

248 respondenti

Gari Bucuresti

Bicicleta

Sondaj pe Internet

1.726 respondenti

Bucuresti si llfov

Linia de demarcatie

(6:30-9:30)

2.991 de soferi, ~300 de
respondenti la fiecare
locatie

Zece intersectii majore semnalate
amplasate pe arterele rutiere care vin in
Bucuresti

drari

Contorizdri, Num

Contorizari ale fluxului de

trafic

AM (6:30-9:30) si intreaga zi (6:30-20:00)

Doisprezece  artere rutiere care
inconjoara  soseaua de centurd
interioara a Bucurestiului; 4 autostrazi
care leagd Bucurestiul de llfov

Contorizari de coridoare

rutiere

ntreaga zi (6:30-20:00)

Sapte artere rutiere

Contorizari ale
numarului de pasagerila bord
(CNPB)

(6:30-9:30); (16:00-19:00)

O suta noud rute (din 120) 10% din
plecarile la orele de varf AM 8% PM

Contorizari metrou

Intreaga zi (6:30-21:00)

Doua statii de metrou - Centru si
periferia Bucurestiului

Contorizari trenuri

(6:30-9:30); (16:00-19:00)

Gari Bucuresti
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Vitezd de tranzit

Tntreaga zi (6:30-20:00)

Toate
rutiere RATB

coridoarele

Bucuresti

Transportul de mdrfuri

(6:30-9:30)

9 centre de distributie la intrarile in
Bucuresti
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215.  1n acest cadru, Sondajul privind obiceiurile de deplasare realizat in 2014 a adunat informatii
despre preferintele generale ale locuitorilor din Bucuresti si despre modelele de calatorie ale celor
2.671 de gospodarii, ceea ce corespunde unui total de 6.100 de persoane (0.33% din populatie).
Datele colectate Tn urma acestui sondaj au inclus informatii privind modelele de deplasare ale
utilizatorilor pentru a examina punctele forte si punctele slabe ale sistemelor de transport urban
din Bucuresti. In continuare este prezentat un rezumat al metodologiei sondajului si al
caracteristicilor sale principale:

Tabel 15  Prezentare generald si metodologia Sondajului privind obiceiurile de deplasare

Esantion 6.100 de respondenti in total.
Zone 55 din cele 411 zone de trafic din Bucuresti-lifov
Gospodarii 2.671 gospodarii in total, o medie de 46 in fiecare zona

Inspectorii au fost instruiti sa intervieveze gospodariile folosind o metoda de
selectie aleatorie. Nu au fost intervievate mai mult de 2 de gospodarii in aceeasi
cladire.

Respondenti Toti membrii gospodariei (peste 12 de ani).

Perioada de timp a | Interviurile au fost efectuate in zilele lucratoare dupad orele de lucru (17:00-22:00)
sondajului si sambata (10:00-16:00).




Xl. Anexa 5 - Teme si intrebari specifice grupurilor tematice

A. Grupuri tematice ale utilizatorilor TP

Sectiunea 1. Evaluarea conditiilor de transport public (5-10 minute)

1. Cum ati evalua conditiile generale ale transportului public in Bucuresti? [bune / rele /
satisfdcdtoare, etc.]
1.1. Darinzona dvs.?

2. Considerati ca in ultimii cinci ani calitatea transportului public din Bucuresti s-a schimbat?
2.1. Ce aspecte credeti ca s-au imbunatatit?
2.2. Care dintre acestea s-au inrautatit?
2.3. Cine (sau ce) a fost responsabil pentru aceasta schimbare?

Sectiunea 2. Principalele criterii care afecteazd deciziile de deplasare in cazul utilizGrii
transportului public (25 de minute)

1. De ce utilizati ca mod principal de transport?
[Comparati-I cu alte alternative de transport: masina, taxi, alte moduri TP]

2. Care sunt principalele criterii pe care le luati Tn considerare atunci cand faceti o deplasare in
Bucuresti? Va rugam sa luati in considerare urmatoarele elemente in raspunsul
dumneavoastra. [Mentionati primele 3 criterii. Scrieti pe flip chart-uri si, dacd nu este
mentionat, intrebati]

- disponibilitatea serviciilor de transport public
- pret

- durata totald a cdldtoriei

- confort (aer conditionat, aer, spatiu)

- disponibilitatea locurilor

- timpul de asteptare

- fiabilitatea programului TP

- sigurantd

- conexiune directd (mai putine transferuri)
- frecventd

- accesibilitate (intrare / iesire)

3. Daca modul dvs. preferat de transport nu ar fi disponibil astazi, ati avea alte alternative pentru
a ajunge la destinatie?
3.1. Cat de des utilizati un mod de transport diferit pentru a ajunge la destinatie?
3.2. Ce v face s& alegeti aceastd optiune? [intrebati primele 1-2 criterii si, dacd nu sunt
mentionate, folositi lista de mai sus]
3.3. Cat de des nu este disponibil modul dvs. preferat de transport? Si care sunt principalele
motive pentru care nu este disponibil?

Sectiunea 3. Principalele provocdri ale sistemelor actuale de transport public (15 minute)

1. Care sunt provocarile cu care va confruntati in general atunci cand utilizati transportul public?
Va rugam sa luati in considerare urmatoarele elemente in raspunsul dumneavoastra.
- timp (este nevoie de prea mult timp usa la usd)
- trafic/congestie
- frecventd scazutd
- acuratetea scdzutd a programului TP (ex. intdrzieri si anuldri frecvente)
- lipsa unei rute sigure/ lipsa unei opriri adecvate
- cost (prea scump)
- supraaglomerat
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- traseu TP inadecvat

- sistem de tarifare/bilete inadecvat

- lipsa sigurantei in interiorul vehiculului

- lipsa sigurantei in timpul de asteptare in statie

[Enumerati primele 3 provocdri. Rugati participantii sa identifice provocdrile specifice fiecarui grup
(studenti, vdrstnici, mame de copii mici, familii mari, persoane cu mobilitate limitatd) si fiecarui
mod. Scrieti pe flip chart si, dacd nu este mentionat, intrebati.

2. Daca ati putea alege intre diferite alternative TP, ati prefera sa utilizati un alt mod de transport
pentru a ajunge la destinatie?
2.1. Daca da, ce va impiedica sa utilizati acest mod?

Sectiunea 4. Principalele sugestii si domenii de imbundtdtire (15 minute)

1. Ce v-arface calatoria mai atractiva/confortabild pentru dvs.?

[Enumerati primele 3 provocdri. Rugati participantii sa identifice provocdrile specifice fiecdrui grup
(studenti, vdrstnici, mame de copii mici, familii mari, persoane cu mobilitate limitatd) si fiecérui
mod. Includeti urmdtoarele in rdspunsul dvs.:

- imbundtdtirea punctualitdtii / acuratetei

- frecventd imbundtadtita

- acces Imbundtdtit la statii

- servicii de transport public mai putin aglomerate

- siguranta in statii

- siguranta in interiorul vehiculului

- bandd dedicatd (ex. pentru autobuz)

- un acces mai bun pentru utilizatorii afectati de dizabilitdti
- o0 structurd tarifard mai bund

- traseu TP diferit (imbundtatit)

2. Acum imaginati-va ca Asociatia pregateste o noua strategie de imbunatatire a serviciilor de
transport public din Bucuresti-llfov. Tn opinia dvs., care sunt provocirile cirora ar trebui s3
acorde prioritate? [Identificati primele 2 provocari, pe baza raspunsurilor la intrebarea
anterioara]

2.1. Care ar trebui sa fie masura sau actiunea de politica nr. 1 pentru a aborda aceasta
problema [selectati primele doua propuneri pe baza raspunsurilor la intrebarea
anterioara]

Concluzia grupului tematic (5 minute)

Rezumat al principalelor provocari si domenii de imbunatatire a transportului public in zona lifov.

[Rezumati principalele 3 provocdri si primele 3-5 sugestii. Solicitati participantilor sG adauge orice
alte comentarii sau vizualizdri care nu au fost discutate]

108




Data si ora sondajului

XII.

Numele evaluatorului

Locatia sondajului (coordonate GPS)
Directie

Zona sondajului

Anexa 6 — Formular de chestionar privind contorizarile
fluxului de trafic

15 minute

5 minute

Privat

Public
(autobuz)

Public
(tramvai)

Taxi

Dubita/Ca
mion

Motocicle
ta/Biciclet

v

a

nr. de
persoane

nr. de
masini

06:30 -06:45

06:45 -07:00

07:00 -07:15

07:15 -07:30

Pauza

06:30 -06:45

06:45 -07:00

07:00 -07:15

07:15 -07:30

Pauza

07:30-07:45

07:45 -08:00

08:00 -08:15

08:15 -08:30

Pauza

08:30 -08:45

08:45 -09:00

09:00 -09:15

09:15 -09:30

Pauza

09:30 -09:45

09:45 -10:00

10:00 -10:15
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XIll.  Anexa 7 — Chestionar calitativ de mobilitate

Intrebarea | intrebare Raspuns
nr.

A. Va rugam sa furnizati cateva informatii despre dvs.

Al incesector | o1
o

locuiti? . 02
(selectati

unul) 03

04

as

a6

O altul (dincolo de llfov)

A2 Specificati O Masculin
genul (nu

- . O Feminin
intrebati)

O nu se identifica

O judetul llIfov (in afara Bucurestiului)

A3 Cati ani
aveti? [Ani]
A5 Care este O angajat
Z\c/z|.\/|tatea O persoana care desfasoara activitati independente
principald? 0 somer
O casnica
O elev/student (clasele 11, 12 sau universitate)
O elev/student (clasele 11, 12 sau universitate) cu loc de munca
O pensionar
O alta [va rugam sa precizati]
O PREFER SA NU RASPUND
A6 Detineti un [0 Da
Conducere? | O

B. Va rugam sa ne furnizati informatii despre familia/gospodaria dvs.

B1 Cati rezidenti
permanenti

[Numar total]

locuiesc in
gospodaria

dvs.?

B2 Care descrie | O numai adulti
cel mai bine
tipul dvs. de
gospodirie? | O bunicisialtii
O altul

O parinti cu copii

[din care numarul copiilor sub 12 ani]

[va rugam sa precizati]
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Intrebarea | intrebare Raspuns
nr.
B3 Care este O mai putin de ## RON /luna
nitul I «
‘a’f tultotal | oy 4 RON /luns
gospodariei O #-# RON /luna
dvs.? O RON #-#/luna
O mai mult de # RON/luna
O nu doresc sa raspund
<<NOTA: Odatii finalizate, aceste cifre ar trebui sd fie calibrate la cvintilele
de venit Bucuresti-llfov din recensdmdntul planificat pentru 2021>>
B4 Prezinta O eu
vreun
O sotul/sotia/partener
membru al ful/sotia/p
gospodiriei | O bunici sialtii
dizabilitati? O copii
O altul [va rugam sa precizati]

C. Sa vorbim despre vehiculele si bicicletele din gospodaria dvs.

C1. Detineti vreun vehicul sau vreo bicicleta cu care va deplasati?

O Da

O Nu (treceti la intrebarea C4A)

C2. Pentru fiecare vehicul detinut, va rugam sa precizati:

C2

Y

e
h.
N

-
.

Tip vehicul

O masina
O Suv

O bicicleta
O masina
O SUv

O bicicleta
O masina
O SUv

O bicicleta
O masina
0 SuV

O bicicleta
O masina
O Suv

Vechime (ani)

Distanta parcursa
estimata/saptamana

(km)
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frecvent? (va rugam sa
alegeti unul)



Intrebarea
nr.

Intrebare

Raspuns

O bicicleta

(Intrebati do

ar C3 si C3a dacd existd copii in familie)

c3

C3a

D. Sa vorbim
D1

Deplasare la
serviciu

Scoala

Cumparaturi

Cand utilizati

transportul public,
cdlatoriti cu copiii?
Daca da, cat de des? O Nu SAU

Cand cdlatoriti cu 00 Nu SAU

masina, calatoriti cu

copiii?

Daci da, cit de des? O Da [de cate ori/sdptdmand?]

O Nu utilizati niciodata transportul public

O Da [de cate ori/saptamana?]

despre deplasarile pe care le faceti intr-o saptamana obisnuita

[De céate ori/saptamana?]

Modul utilizat cel mai des:

O masina - conducator auto / pasager O autobuz / troleibuz

0 metrou O tramvai
O Rideshare (uber) O mersul pe jos
O bicicletd/motociclet3 O altele

[De cate ori/saptamana?]

Modul utilizat cel mai des:

O masina - conducator auto / pasager [ autobuz / troleibuz

O metrou O tramvai
O Rideshare (uber) O mersul pe jos
O bicicletd/motocicleta O altele

[De céate ori/saptamana?]

Modul utilizat cel mai des:

O masina - conducator auto / pasager O autobuz / troleibuz

0 metrou O tramvai
O Rideshare (uber) O mersul pe jos
O bicicletd/motociclet3 O altele

112



Intrebarea | intrebare Raspuns
nr.

Distractie / [De céate ori/saptamana?]

timp liber
Modul utilizat cel mai des:
O masina - conducdtor auto / pasager [ autobuz / troleibuz
O metrou O tramvai
O Rideshare (uber) O mersul pe jos
O bicicletda/motocicletd O altele

Altele [De céate ori/saptamana?]

Modul utilizat cel mai des:

O masina - conducator auto / pasager O autobuz / troleibuz

O metrou O tramvai
O Rideshare (uber)

O bicicletd/motocicleta

O mersul pe jos
O altele

E. Sa vorbim despre siguranta si securitate (selectati optiunea cea mai precisa)

El

E2

E3

Va simtiti
nesigur pe
sau in jurul
mijloacelor
de transport
public?

Va
confruntati
cu infractiuni
legate de
proprietate
(de exemplu,
furt) in
mijloacele de
transport
public?

Va
confruntati
cu hartuire in
mijloacele de
transport
public?

O Nu
O Da - ocazional
O Da - deseori

O Nu
O Da - ocazional

O Da - deseori

O Nu
O Da - ocazional

O Da - deseori
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Nota: Toti respondentii primesc intrebdri cu privire la transportul public>>

F1. Cat de importanti sunt urmatorii factori pentru dvs. atunci cand decideti daca sa utilizati sau nu mijloacele de
transport public pentru necesitatile dvs. de mobilitate in Bucuresti-lifov?

F1 |Aspect ‘ Importanta relativa

1. Nivelul tarifului I | | | | | | | | | I
actual

& Neimportant Foarte important —

0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

2. Timpul de I | | | | |

deplasare | | | | |

& Neimportant Foarte important —>

0 1 2 3 q 5 6 7 8 S 10
3. Frecventa | | | | |

serviciului I | | | | |

& Neimportant Foarte important —

0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

4. Numarul de I | | | | |
schimburi necesare
pentru deplasare I | | | | |

& Neimportant Foarte important =

0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
5. Distanta de mers I | | | | |
I

I

statie
& Neimportant Foarte important —>

0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

6. Nivelul de I | | | | | | | | | I
aglomerare I | | | | | | | | | I

& Neimportant Foarte important —>
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7. Aerul conditionat
disponibil in
conditii de caldura

8. Vechimea
vehiculelor

9. Curateniain
vehicule

10. Altul 1 (va rugdm
sd mentionati)

11. Altul 2 (va rugdm
sd mentionati)

0 1 2 3 4 6 7 8 9 10
L[ [ [ | ]
1 T
& Neimportant Foarte important —>
0 1 2 3 4 6 7 8 9 10
I N I I I
L0 T
& Neimportant Foarte important —
0 1 2 3 4 6 7 8 9 10
& Neimportant Foarte important =
0 1 2 3 4 6 7 8 9 10
L[ [ [ | ]
L 1 T
& Neimportant Foarte important —>
0 1 2 3 4 6 7 8 9 10

& Neimportant

Foarte important —>
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<<DOAR persoanele detindatoare de masina din gospodarie primesc intrebari

legate de deplasdrile cu masina>>

F2. Cat de importanti sunt urmatorii factori pentru dvs. atunci cand ati decis daca sa folositi sau nu o masina

pentru nevoile dvs. de transport in Bucuresti-lifov?

F2

Aspect

1. Costul de
cumparare al
masinii

2. Costul
combustibilului

3. Costul de
intretinere auto

4. Costul de parcare

5. Disponibilitatea de
parcare (timp
pentru a gasi un
loc)

6. Dificultatea de a
obtine un permis
de conducere

Importanta relativa

0 1 2 3 4 5 6 8 9 10
Ll [ [ [ [ | I
L T T B
& Neimportant Foarte important —>
0 1 2 3 4 5 6 8 9 10
Ll [ [ [ [ | I
LT R
& Neimportant Foarte important —>
0 1 2 3 4 5 6 8 9 10
Ll [ [ [ [ | I
LT R
& Neimportant Foarte important —
0 1 2 3 4 5 6 8 9 10
L [ | | | ]
LT T B
& Neimportant Foarte important =
0 1 2 3 4 5 6 8 9 10
Ll [ [ [ [ | I
L T T B
& Neimportant Foarte important —>
0 1 2 3 4 5 6 8 9 10
Ll [ [ [ [ | I
LT R
& Neimportant Foarte important —>
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7. Deplasareain
siguranta pe drum

8. Siguranta mersului
pe jos spre/de la
parcare

9. Altul 1 (vd rugém
sd mentionati)

10. Altul 2 (véd rugam
sd mentionati)

0 1 2 3 6 7 8 9 10
L [ [ | I T
[ [ oL
& Neimportant Foarte important —>
0 1 2 3 6 7 8 9 10
L | | I T I
| L
& Neimportant Foarte important —
0 1 2 3 6 7 8 9 10
& Neimportant Foarte important =
0 1 2 3 6 7 8 9 10

& Neimportant

Foarte important —>
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<<DOAR persoanele care au si utilizeazd biciclete/motociclete pentru a se

deplasa primesc aceste intrebari>>

F3. Cat de importanti sunt urmatorii factori pentru dvs. atunci cand decideti daca sa utilizati sau nu o bicicleta
pentru necesitatile dvs. de mobilitate in Bucuresti-lifov?

F3

Aspect

1. Timpul de
deplasare

2. Disponibilitatea
benzii destinate
biciclistilor

3. Siguranta parcarii
bicicletelor afara

4. Siguranta
perceputd a
deplasarii in trafic
de-a lungul rutei
de deplasare

5. Capacitatea de a
lua bicicleta pe
mijloacele de
transport public

6. lluminatul de-a
lungul traseului

Importanta relativa

0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
[ N N A I N A O
I D
& Neimportant Foarte important —>
0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
[ N N A N A N
I
& Neimportant Foarte important —>
0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
[ N N A I N A N
Fr
& Neimportant Foarte important —
0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
N A N A N N N A N
I D D
& Neimportant Foarte important =
0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
[ N N A I N A O
I D
& Neimportant Foarte important —>
0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
[ N N A N A N
I
& Neimportant Foarte important —>
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7. Altul 1 (va rugdm
sd mentionati)

8. Altul 2 (vd rugém
sd mentionati)

5 6 7 8 9 10

0 1 2

Foarte important —>

5 6 7 8 9 10

& Neimportant

Foarte important —>
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XIV. Anexa 8 — Chestionar de mobilitatea pe gospodariii

Data si ora sondajului

Locatia sondajului (coordonate GPS)

Zona sondajului

Numele evaluatorului

FORMULAR DE CONSIMTAMANT

Caseta 1. Sondaj privind mobilitatea in Bucuresti

Buna dimineata. Numele meu este <...> si sunt cercetator in domeniu pentru [inserati numele
companiei]. Facem un sondaj al populatiei Bucuresti-llfov pentru [inserati denumirea companiei] in
numele Asociatiei pentru dezvoltare Intercomunitara pentru transport public Bucuresti-llfov (TPBI)
cu privire la situatia transportului public in oras si in sectorul dumneavoastra. Scopul sondajului este
de a colecta informatii despre preferintele si modelele de deplasare ale locuitorilor din Bucuresti si
IIfov, pentru a contribui la Tmbunatatirea mobilitatii urbane si a accesibilitatii in orasul Bucuresti si
pentru a promova o mobilitate mai buna si mai sigura pentru locuitorii sai prin (i) eficientizarea
deplasarii, pentru a deveni mai fiabila si mai sigura pentru toti utilizatorii; (ii) reducerea barierelor,
atat percepute, cat si reale, si a timpului necesar pentru utilizatorii transportului public.

Toate raspunsurile dvs. vor fi pastrate confidentiale si vor fi utilizate numai in forma agregata. Prin
urmare, am aprecia contributia si opiniile dvs. pentru a contribui la Tmbunatatirea sistemului de
transport public din Bucuresti si llfov. Durata totala a sondajului este de aproximativ 20-25 de
minute.

INFORMATII PRIVIND GOSPODARIA

H1. Care este dimensiunea gospodariei/casei dvs.?
INTRODUCET! UN NUMAR.

H2. Care este numarul de membri ai gospodariei/casei (cei peste 10 ani)?
INTRODUCETI UN NUMAR.

H3. Care este numarul de membri ai gospodariei/casei angajati?
INTRODUCET! UN NUMAR.

H4. Cate masini aveti in gospodaria/casa dvs.?
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INTRODUCETI UN NUMAR.

H5. Cate motociclete aveti in gospodaria/casa dvs.?
INTRODUCETI UN NUMAR.

H6. Cate camioane/camionete aveti in gospodaria/casa dvs.?
SCRIETI NUMARUL.

H7. Cate biciclete aveti in familia/casa dvs.?
SCRIETI NUMARUL.

H8. Care este dimensiunea apartamentului dvs. (m2)?
SELECTATI O OPTIUNE.

<=50
51-75
75-100
101-125
126-150
151-200
> 200
PREFER SA NU RASPUND 99

Nojunn|bh[WIN|F

H8. Care este venitul mediu lunar al gospodariei/casei (lei pe luna)?

Mai mult de ## RON /luna
PREFER SA NU RASPUND
<<NOTA: Odati finalizate, aceste cifre ar trebui sd fie calibrate la cvintilele de venit Bucuresti-llfov

SELECTATI O OPTIUNE
Mai putin de ## RON /luna 1
## RON /luna 2
## RON /luna 3
## RON /luna 4
5
6

din recens@mdntul planificat pentru 2021>>

INFORMATII PERSONALE

INTREBATI FIECARE MEMBRU AL GOSPODARIEI/CASEI DE PESTE 10 ANI.

P1.i. Fara a intreba, va rugam sa indicati sexul respondentului.

Masculin 1

Feminin 2
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P2.i. Ce varsta aveti?
SCRIETI IN CIFRE.

INTREBARILE P3.i S| P4.i SUNT ADRESATE DACA PERSOANA ARE 18+ ANI.

P3.i. Aveti un permis de conducere?
SELECTATI O OPTIUNE.

Da 1
Nu

PA4.i. Aveti acces la 0 masina in mod regulat? (cel putin 4 zile pe saptamana)
SELECTATI O OPTIUNE.

Da 1
Nu

P5.i. Care este statutul dvs. profesional/educational?
SELECTATI O OPTIUNE.

Angajat

Liber-profesionist

Somer

Casnica

Student (clasele 11, 12 sau
universitate)

Student (clasele 11, 12 sau 6
universitate) cu loc de munca
Elev (clasele 1-10) 7
Pensionar 8
Altul (precizati) 97 Va rugam sa precizati:

Vi WIN|ER

PREFER SA NU RASPUND 99

PUNETI INTREBAREA P6.i DACA P4 ESTE 1, 2
P6.i. In ce domeniu lucrati?

SELECTATI O OPTIUNE.

Servicii (hotel si restaurante) 1
Sectorul public ( Administratie,
Aparare)

Educatie

Sanatate si asistenta sociala
Transporturi, depozitare, comunicare
Comert cu amanuntul

N

|~ |w
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Financiar, asigurari, imobiliare

Industria prelucratoare 8

Constructii 9

Energie electrica, energie termica, apa, 10

gaz

Nu este cazul 11

Agricultura, silvicultura, pescuit 12

Industria extractiva 13

Alta 97 Va rugam sa precizati:
NU STIU 98

PREFER SA NU RASPUND 99

PUNETI INTREBAREA P7.i DACA P4 este 5, 6, 7

P7.i. In ce nivel de educatie sunteti inscris in prezent?

SELECTATI O OPTIUNE.
Scoala gimnaziala 1
Liceu 2
Facultate 3
Masterat 4
5

Doctorat sau superior

P8.i. Care este cel mai inalt nivel de educatie al dvs.?

SELECTATI O OPTIUNE.
Scoala primara 1
Liceu 2
Facultate 3
4

Masterat sau superior

P8. ii. Cand utilizati transportul public, beneficiati de reduceri?

SELECTATI O OPTIUNE.
Nu, platesc pretul integral 1
Da, beneficiez de reducere pentru 2
student
Da, beneficiez de reducerea pentru 3
persoanele cu handicap
Da, beneficiez de reducerea pentru 4
persoanele Tn varsta
Da, beneficiez de alte reduceri 97 Va rugam sa
specificati
Prefer sa nu raspund 99
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P8.iii. Cum va evaluati experienta de utilizare a transportului public in Bucuresti pe baza
urmatoarelor criterii?
SE INDICA UN NUMAR INTRE 1 51 10, UNDE 1 = FOARTE SCAZUT SI 10 = FOARTE RIDICAT.

Confort

Timp

Distanta

Accesibilitate

Cost

Disponibilitatea alternativelor de
transport

Siguranta

P9.i. Cat de in siguranta va simtiti atunci cand utilizati transportul public in Bucuresti?
SE INDICA UN NUMAR INTRE 1 51 10 UNDE 1 = FOARTE PUTIN SI 10 = FOARTE MARE.

n drum spre statia de tramvai/autobuz

Tn statia de autobuz/tramvai

Tn interiorul mijlocului de transport public (cu exceptia
metroului)

n interiorul statiei de metrou

n timp ce schimbati diverse mijloace de transport public
(de ex. tramvai si autobuz)

P10.i. Care credeti ca sunt principalele motive care stau la baza preocuparilor legate de siguranta
atunci cand utilizati transportul public sau cand planificati o deplasare in Bucuresti?
INDICATI UNA SAU MAI MULTE OPTIUNI.

lluminatul/infrastructura redus/a in statia de TP 1
Comportamentul violent/infractional in interiorul vehiculului
Comportamentul violent/infractional in drum spre statia de 3
TP

Hartuirea in mijloacele de transport public 4
Lipsa camerelor de supraveghere 5
Lipsa implicarii fortelor de ordine in cazul incidentelor publice 6

P11.i. Pe baza experientei dvs. personale, cum evaluati nivelul de siguranta si confort atunci cand
utilizati transportul public in Bucuresti in comparatie cu acum cinci ani?

SELECTATI O OPTIUNE.
S-a agravat semnificativ 1
S-a agravat 2
A ramas la fel 3
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S-a imbunatatit 4
S-a Imbunatatit semnificativ 5

INFORMATII PRIVIND DEPLASARILE

T1.i.Ati facut vreo deplasare ieri?

SELECTATI O OPTIUNE.
Da 1
Nu 2 =>» Sariti peste restul sectiunii
legate de deplasari

T2.i. Cate deplasari ati facut ieri?
INTRODUCETI UN NUMAR.

T3.i. Care e locul din care ati pornit in prima deplasare?

SELECTATI O OPTIUNE.
De acasa 1
De la lucru
De la institutia educationala 3
Altul (precizati) 98

PENTRU FIECARE DEPLASARE VA RUGAM SA ADRESATI URMATOARELE INTREBARI

T4. i.j. Care a fost destinatia/scopul deplasarii dvs.?
SELECTATI O OPTIUNE.

Acasa

Lucru

n interes profesional
Educatie
Cumparaturi

Diverse comisioane
Timp liber/prieteni
ngrijirea copiilor
Altele (precizati)

O INO | PAWIN|PF-

Vo]
(o]

T5. i.j. Care a fost ora plecarii?

SCRIETI ORA SUB FORMA HH:MM
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T6. i.j. Care a fost durata totala a deplasarii dvs.?

SCRIETI ORA SUB FORMA HH:MM

T7.i.j. Care a fost punctul de plecare?

FURNIZATI HARTA ZONALA, SCRIETI NUMARUL ZONEI

T7.i.j. Care a fost destinatia finala?

FURNIZATI HARTA ZONALA, SCRIETI NUMARUL ZONEI

T8. i.j. Cate moduri de transport ati utilizat in timpul acestei deplasari?

SCRIETI CU CIFRE.
PUNETI URMATOARELE INTREBARI PENTRU FIECARE MOD

T8. i.j.k. Care a fost primul/al doilea/al n-lea mod pe care I-ati utilizat?
SELECTATI O OPTIUNE.

Mersul pe jos la/de la statia de TP sau 1
parcarea masinii

Mersul pe jos 2
Bicicleta 3
Motocicleta 4
Masina (pasager) 5
Masina (sofer) 6
Taxi-ul 7
Transportul public llIfov 10
Autobuzul 11
Autobuzul non-public 12
Troleibuzul 13
Tramvaiul 14
Metroul 15
Trenul 16
Altul (precizati) 98

T9. i.j.k. Care a fost durata acestei sectiuni a deplasarii dvs.

SCRIETI ORA SUB FORMA HH:MM
PUNETI INTREBAREA T10. I.j.k. DACA T8. i.j.k. este 6.

T10. i.j.k. Cati oameni au fost in masina (inclusiv dvs.)?

SCRIETI CU CIFRE in cazul in care minimul = 1 (respondent).
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XV. Anexa 9 — Chestionar privind preferintele declarate
(necalibrat)

Intrebare
anr.

Intrebare

Raspuns

A. va rugam sa furnizati cateva informatii despre dvs.

Al in ce sector o1
locuiti?
(seleéta,ti unul) b2
O3
04
as
o6
O judetul lIfov (in afara Bucurestiului)
O altul (dincolo de llfov)
A2 Specificati genul | O Masculin
(nu intrebati) 3 Feminin
O nu se identifica
A3 Ce varsta aveti?
[Ani]
A5 Care este O angajat
;c;itri]\(/:iit:;cle;?dvs. O Liber profesionist
O somer
O casnicd
O student (clasele 11, 12 sau universitate)
O student (clasele 11, 12 sau universitate) cu loc de munca
O pensionar
O alta [va rugam sa precizati]
O PREFER SA NU RASPUND
A6 Detineti un O Da
Conducerer | M

B. Va rugam sa ne furnizati informatii despre gospodaria/casa dvs.

Bl

B2

Cati rezidenti
permanenti
locuiesc in
gospodaria/casa
dvs.?

Care descrie cel
mai bine tipul
dvs. de
gospodarie/casa
?

[Numar total]

[din care numarul copiilor sub 12 ani]

O numai adulti
O parinti cu copii
O bunici si altii

O altul [va rugam sa precizati]
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Intrebare | Intrebare Raspuns
anr.
B3 Cart? este O mai putin de ## RON/lun3
venitul 'Eo.ta.l al O #-# RON/luni
gospodariei/cas
ei dvs.? O #-# RON/luna
O #-# RON/luna
O mai mult de # RON/luna
O prefer sa nu raspund
<<NOTA: Odati finalizate, aceste cifre ar trebui sd fie calibrate la cvintilele
de venit Bucuresti-llfov din recensdmdntul planificat pentru 2021>>
B4 Prezinta vreun

membru al
gospodariei/cas
ei dizabilitati?

O eu

O sotul/sotia/partener

O bunici si altii

O copii

O altul [va rugam sa precizati]

C. Sa vorbim despre vehiculele si bicicletele din gospodaria/casa dvs.

C1. Detine gospodaria/casa dvs. orice vehicule sau biciclete pe care le utilizati pentru a va deplasa?
O Da
O Nu (treceti la intrebarea C4A)

C2. Pentru fiecare vehicul detinut, va rugam sa precizati:

C2

Veh. | Tip vehicul Vechimea (ani) Distanta parcursa Ce vehicul utilizati cel
Nr.: estimatd/saptamana | mai frecvent? (va rugam
(km) sa alegeti unul)
1 O masina
O SuUv O
O bicicleta
2 O masina
O SUv |
O bicicleta
3 O masina
O SUv |
O bicicleta
4 O masina
0 SuV O
O bicicleta
> O masina
O Suv |
O bicicleta
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Intrebare
anr.

Intrebare Raspuns

(Intrebati doar C3 si C3a dacd existd copii in familie)

c3

C3a

Cand calatoriti cu masina,
calatoriti cu copiii?
Daca da, cat de des?

O Nu SAU

O Da

[de cate ori/sdaptamana?]

Cand utilizati transportul
public, calatoriti cu copiii?
Daca da, cat de des?

D. Sa vorbi
D1

O Nu utilizati niciodata transportul public

[de cate ori/saptamana?]

O autobuz / troleibuz
O tramvai

O mersul pe jos

O autobuz / troleibuz
O tramvai

O mersul pe jos

O Nu SAU
O Da
m despre deplasarile pe care le faceti intr-o siptamana obisnuita
Deplasare la [De céate ori/saptamana?]
serviciu
Modul utilizat cel mai des:
O masina - conducator auto / pasager
O metrou
O Rideshare (uber)
O bicicletd/motocicleta O altele
Scoala [De cate ori/saptamana?]
Modul utilizat cel mai des:
O masina - conducator auto / pasager
O metrou
O Rideshare (uber)
O bicicletda/motocicleta O altul
Cumparaturi [De cate ori/saptamana?]

Modul utilizat cel mai des:

0 masina - conducator auto / pasager
O metrou

O Rideshare (uber)

O bicicletd/motociclet3

Distractie / timp
liber

Modul utilizat cel mai des:

0 masina - conducator auto / pasager
O metrou
O Rideshare (uber)

O bicicletd/motocicleta

O autobuz / troleibuz
O tramvai

O mersul pe jos

O altele

[De cate ori/saptamana?]

O autobuz / troleibuz
O tramvai

O mersul pe jos

O altele
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Intrebare | Intrebare Raspuns
anr.

Modul utilizat cel mai des:

O metrou
O Rideshare (uber)

O bicicletda/motocicleta

Alta [De céate ori/saptamana?]

O masina - conducdtor auto / pasager [ autobuz / troleibuz

O tramvai
O mersul pe jos
O altul

D2. Ganditi-va la o deplasare ipotetica in scop profesional sau educational si imaginati-va acum ca

aveti disponibile urmatoarele alternative de transport. Din scenariile ipotetice prezentate, va rugam
sa alegeti modurile de transport pe care ati prefera sa le utilizati, avand in vedere atributele

prezentate pentru fiecare. Modurile de transport din aceste scenarii includ:

Toate tipurile de masini
private, inclusiv masini
mici, 4WD si SUV

—

ﬁ Masina sau SUV
)

Ride hail/covoiajare

Uber / Lyft sau alt serviciu

(uber) de covoiajare
Taxi chemat pe strada sau
Taxi prin intermediul unei

aplicatii mobile

E Autobuz/troleibuz

Toate tipurile de autobuze
publice (inclusiv
troleibuzele)

m Metrou

Metrou Bucuresti

Q |
Tramvai

Tramvaie de suprafata

- ® .
\ ¢ Mers pe jos sau
/ O O bicicletd/motocicleta
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<<Aceste scenarii sunt exemple ilustrative, iar setul final de scenarii ale optiunilor vor
urma din proiectul sondajului final si din activitati de calibrare>>>

Optiunea 1l
Metrou Tramvai
(X ]
Tarif 5 -
Costul combustibilului pentru deplasare - 12
Durata deplasarii 30 min 40 min
Loc doar de stat in
Aglomerare .. -
picioare
Ce optiune de deplasare ati alege
pentru calatoria dvs. de rutina?
Optiunea 2
Metrou Tramvai
= |
Tarif 5 1,3
Durata deplasarii 30 min 45 min

La fiecare 15

Frecventa serviciului| La fiecare 2 minute .
minute

Loc doar de stat in . I
Aglomerare . . Scaun disponibil
picioare
Ce optiune de deplasare ati alege
pentru calatoria dvs. de rutina?
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Optiunea 3

Covoiajare Taxi
[TAXI
- -
Tarif 25 30
Durata deplasarii 20 min 20 min
Timp de asteptare 5 minute 1 minute
Ce optiune de deplasare ati alege
pentru calatoria dvs. de rutina?
Optiunea 4
Covoiajare Masina

Tarif 25 -
Costul combustibilului pentru deplasare - 8
Timp de asteptare 5 minute -
Costul de parcare - 15
Ce optiune de deplasare ati alege
pentru calatoria dvs. de rutina?
Optiunea 2
Autobuz Tramvai
Tarif 1,3 1,3

Frecventa serviciului| La fiecare 10 minute

Loc doar de stat in

Aglomerare ..
picioare

La fiecare 30
minute

Scaun disponibil
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Ce optiune de deplasare ati alege
pentru calatoria dvs. de rutina?

F. Aveti alte observatii de facut cu privire la utilizarea masinii si/sau proprietatea pe care doriti sa o
adaugati?

F | Observatii

G. Aveti observatii de facut cu privire la acest sondaj si la modul in care a fost realizat?

g | Comentariu
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XVI.  Anexa 10 - Bugetul preliminar al unitatii ,M”
Categorie Total [EUR]
Personalul unitatii [personal

Ala TPBI] 750.000
Management de proiect 99.174

Specialist in achizitii si contracte (cu norma
partiald) 22.314
Manager finante (cu norma partiald) 22.314
Planificator senior transport 89.256
Planificator de transport / Modelator junior 74.380
Expert In modelare #1 74.380
Expert in modelare #2 74.380
Statistician / Sociolog senior 89.256
Statistician / Sociolog junior 18.595
Manager de teren 18.595
Specialist IT (cu norma partiala) 18.595
Analist de proiect #1 49.587
Analist de proiect #2 49.587
Analist de proiect #3 49,587
Alb Personalul unitatii [consultanti externi] 413.223
Modelator expert / planificator senior transport 115.702
Modelator expert / expert in software junior 82.645
Inginer de trafic 66.116
Statistician 82.645
Sociolog / expert in sondaje 66.116
A2 Model de transport 113.636
Licenta modelului 103.306
Taxa anuala de intretinere 10.331
A3 Consolidarea capacitatilor 61.983
Total 1.338.843
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