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. Prezentarea misiunii

1. Municipiul Bucurestia solicitat sprijinul Bancii Mondiale pentru a oferiasistenta tehnica tintita
si orientata pe implementare pentru cinci elemente principale: 1) Elaborarea Strategiei integrate de
dezvoltare urbana a Bucurestiului, planificarea si gestionarea investitiilor de capital; 2) Regenerarea
urband a centrului istoric al Bucurestiului; 3) Tmbun&tatirea functiilor si rezultatelor dezvoltarii
economice locale; 4) Programul de reducere a riscului seismic din Bucuresti; si, 5) Planul de mobilitate
urbana durabild pentru Bucuresti-Ilfov. Tn acest scop, un Acord pentru Servicii de Asistenta Tehnici
Rambursabile (RAS) privind Programul de Dezvoltare Urbana a Municipiului Bucuresti a fost semnat
intre Municipiul Bucuresti si Banca Mondiala in data de 4 martie 2019. Domeniul de lucru este
organizatin jurul a cinci componente principale corespunzatoare aspectelor mentionate maisus.

2. Acest raport este transmis ca parte a asistentei oferite in cadrul Componentei 5: Planul de
mobilitate urband durabild pentru Bucuresti-llfov, care are ca obiectiv principal furnizarea de asistenta
pentru Bucurestiin:

i. consolidarea capacitatiisale institutionale de a pune in aplicare o serie de interventii
propuse incluse in Planul sdu de mobilitate urbana durabila (PMUD), in special la: (i)
actualizarea modelului cererii de transport pentru Bucuresti-lIifov; (ii) proiectarea si
testarea instrumentelor de sondajsia metodologiilor de esantionare pentru a intelege
cererea de transport si comportamentele de transport ale diferitelor grupuri de
utilizatori, de ex. femei, copii, varstnici, populatii cu venituri mici si persoane cu
dizabilitati; (iii) dezvoltarea unei structuriorganizationale pentru un departament de
planificare a transporturilor care sa detind modelul si sa conduca sondaje viitoare
pentru a informa actualizarile periodice de planificare;

ii.  Tmbunatatirea transportului public, a managementului mobilitatii si a Sistemelor
Inteligente de Transport (SIT) prin: (i) sprijinirea Bucurestiului in dezvoltarea unui scop
de lucru propus pentru reproiectarea rutelor de autobuz care faciliteaza integrarea
intermodala, reduc timpul de transport, gestioneaza concurenta si/sau oferd masuri
de redundanta care ofera clientilor mai multe optiuni pentru a ajunge la destinatii; (ii)
propunerea de madsuri suplimentare pentru cresterea eficientei proiectelor de
transport public Tn zona Bucuresti-lifov; (iii) evaluarea oportunitatilor si/sau
obstacolelor integrate de vanzare de bilete si sprijinirea Bucurestiului in elaborarea
unui plan de lucru propus cu repere pentru implementarea posibild a unui sistem de
vanzare de bilete complet integrat in toate modurile de transport public din Bucuresti
si llfov; si (iv) sprijinirea Bucurestiului la dezvoltarea unei specificatii functionale
propuse pentru STI care acopera rezultatele de baza si cerintele de performanta pe
care STl ar putea sa le atinga siun ghid propus pentru implementarea sa; si

iii.  efectuareauneianalize financiare a fluxurilor de numerar de la tarife sialte surse intre
modurile de transport care opereaza in Bucuresti si llfov la recomandari privind
tacticile pentru a imbunatati potential sustenabilitatea financiara.

3. Beneficiarul asistentei acordate in cadrul Componentei 5 este Municipiul Bucuresti, care a
mandatat Asociatia pentru Dezvoltarea Intercomunitara pentru Transportul Public pentru Bucuresti-
lIfov (Asociatia/TPBI) cu implementarea PMUD. Tn acest scop, s-a semnat un protocol de colaborare
ntre Municipiul BucurestisiAsociatie/TPBI.



4, Tn cadrul acestor servicii de asistentd tehnicd, Banca Mondialld a acordat sprijin specific
interventiilor specifice prezentate in PMUD care vizeaza imbunatatirea transportului public
(reproiectarea rutelor de autobuz si alte masuri pentru cresterea eficientei transportului public) si
Tmbunatatirea mobilitatii si gestionarea traficului (sisteme integrate inteligente de transport si de
vanzare de bilete). Aceste interventii vizeaza abordarea unora dintre principalele preocupari pentru
realizarea mobilitatii la standarde europene, cum ar fi lipsa unei abordari integrate a transportului
local, existenta unor rute suprapuse, existenta unor zone marifara facilitati de transport public si lipsa
unui Sistem de Transport Inteligent siun sistem integrat de vanzare de bilete.

5. Raportul curent corespunde Livrabilului 17 din Acordul pentru Servicii de Asistenta Tehnica
Rambursabile si propune (i) domeniul de activitate pentru reproiectarea rutei pentru serviciile de
transport cu autobuzul; (i) masuri suplimentare pentru imbunatatirea eficientei proiectelor de
transport public; (iii) un proiect de plan de lucru pentru implementarea vanzarii de bilete complet
integrate pe toate modurile de transport public si(iv) un proiect de specificatii functionale pentru STI.



Il. Rezumatul executiv al constatarilor si revizuirea
recomandarilor

Prezentare generala a raportului

6. Reteaua curenta de transport public din oras este extinsa, cu servicii de Thalta frecventa (in
general) si acoperire cuprinzatoare in majoritatea, desi nu toate, partile municipiului Bucuresti. Alte
zone au fost istoric mai putin bine deservite, atatin orasele adiacente, cat si in ansamblul mai larg de
comunitatillfov. Un numar considerabil de serviciinoi a fost deja introdus de Asociatie in regiunea mai
larga. Tn oras, s-au produs modificiri ale alinierilor serviciilor de transport cu autobuzul, tramvaiul si
troleibuzul la ore regulate, insa reteaua, in ansamblu, ramane oarecum necoordonatd in toate
modurile. Tn plus, desi existd obiective formale, monitorizate pentru performanta retelei, nu se
realizeaza o colectare regulata de date privind fiabilitatea/incarcarile la nivel de traseu si nu exista
niciun proces pentru ca Asociatia sa incorporeze periodic constatarile structurate ale sondajelor
privind satisfactia clientilor in analiza de dezvoltare a retelei.

7. Prin urmare, exista un domeniu considerabil pentru procesul de reproiectare pentru a
introduce schimbari benefice in directia unei retele mai fiabile, cuprinzatoare, frecvente si usor de
utilizat. Capitolul Il al acestuiraport stabileste domeniul de aplicare al unui proces de reproiectare a
reteleide autobuze din Bucuresti-llfov. Acesta include nu doar activitatile de pregatire a propunerilor
pentru schimbarea hartii siorarelor, ci sicontextul pentru a face aceste propuneri atat fezabile, cat si
capabile de implementare, intrucat ambele parti sunt necesare. Acest capitol de definire a domeniilor
a ilustrat si cateva exemple pentru rationalizarea potentiald si argumentul pentru presupunerea
existenteiacestor scheme potentiale.

8. Redefinirea retelei de autobuze ar trebui sa fie insotita de masuri suplimentare care vizeaza
cresterea eficientei proiectelor de transport public in Bucuresti-lifov, cum ar fi politicile de parcare,
benzile de transport public dedicate, masurile de control al accesului sau redistribuirea cererii de la
orele de varf. Capitolul IV rezuma experientele din alte orase care ar putea fi explorate pentru
implementarein zona metropolitana Bucuresti—Ilfov.

9. n plus, integrarea dintre metrou si transportul de suprafata este mult mai putin dezvoltats
decat este posibil side dorit si este mult sub ceea ce este obisnuit pentru orasele metropolitane. Acest
lucru se aplica atat integrarii fizice (cum ar fi statiile intermodale), cat si planificarii si calitatii serviciilor
(cum ar fi informatiile oferite pasagerilor, vanzarea de bilete integrata). Capitolul V al acestui raport
vizeaza stabilirea unui ghid pentru implementarea vanzarii de bilete integrate, bazata pe intelegerea
situatiei existente, cerintele functionale la nivel nalt ale sistemului dorit, directia tehnologiei, cadrul
operational necesar si regulile de afaceri si masuri de guvernanta adecvate. Obiectivul final al
implementarii sistemului integrat de vanzare de bilete este de a face reteaua de transport public Tn
ansamblu mai eficienta si mai atractiva.

10. Toate masurile propuse de aceste servicii de consultanta urmaresc sa valorifice dezvoltarea
rapida a tehnologiilor informationale si de date disponibile nu doar pasagerilor, cisi operatorilor si
autoritatilor de transport public. Utilizarea tehnologiilor operationale poate contribui la asigurarea
unor servicii de transport public fiabile, oferind un nivel de supraveghere a serviciilor in timp real.
Regiunea Bucuresti-lifov are deja o serie de sisteme STI (de ex. sisteme automate de localizare a
vehiculelor, contoare de pasageri, carduri inteligente etc.), dar acestea sunt subutilizate si
fragmentate. Capitolul VI stabileste un ghid pentru actualizarea si crearea Sistemelor de Transport
Inteligente (STI) coerente si integrate in Bucuresti-llfov in jurul controalelor de semnal adaptive,
gestionarii benzii, furnizarea de informatii in timp real si planificarea/dispecerizarea dinamica. Scopul
general este de a utiliza STI pentru imbunatatirea serviciului de transport public, imbunatatirea
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gestiondrii congestieisi sprijinirea deciziilor de planificare bazate pe date. Ghidul propus urmareste,
de asemenea, sa evidentieze oportunitatile pentru sistemele STI pentru a sprijini Tmbunatatirea
guvernantei sectoriale. Tehnologiile STI pot ajuta la reducerea asimetriilor informationale intre TPBI
si operatori, oferind in acelasi timp datele si sistemele de comunicatii in timp real necesare unei
coordonari institutionale solide.

Importanta institutionala si contextul mailarg

11. Acest raport ar trebui citit in contextul dezvoltarii generale a regiunii Bucuresti-llfov si a
institutiilor de transport urban in dezvoltare, care se afla in proces de modernizare a furnizarii de
servicii. Tn mod specific, acest lucru se referd la contextul in care Asociatia este inc3 relativ noud si
capacitatile sale de planificare a transportului sunt inca in dezvoltare. Autoritatile locale din Bucuresti
sillfov dezvoltd, de asemenea, arhitecturainstitutionald pentruimbunatatirea transportuluiurban. Tn
plus, guvernul national joaca un rol esentialin transportul urban al Bucurestiului prin proprietateasi
functionarea nationala a sistemului de metrou si rolul guvernului national in masurile politice care
afecteaza transportul, ingeneral. Subiectele luateinconsiderarein acest raport nu sunt, prin urmare,
subiecte pur tehnice si relevanta lor se extinde si mai mult din cauza acestuicontext. Tn mod specific,
aceastainclude urmatoarele consideratii:

e Sisteme de transport inteligente ale Orasului Inteligent: Sistemele de transport
inteligente ,,.Smart City” ofera instrumente puternice pentru imbunatatirea eficientei
siintegrarea intrarilor si actiunilor pe care diferite sisteme de infrastructura le ofera
pentru optimizarea transportului. Tn plus, aceste instrumente oferd un mijloc de
reducere a asimetriei informatiilor intre operatori, Asociatie si autoritatile locale din
Bucuresti si llfov. n prezent, lipsa informatiile afecteazi capacitatea Asociatiei de a
cuantifica oportunitatile, deficientele si suprapunerile in serviciile de transport care
sunt acoperite de Contractul de servicii publice. Lipsa acestor informatii reprezinta o
problema si pentru operatorii de transport, desi profunzimea si amploarea expertizei
lor operationale asigura un acces mai mare la informatii. Solutiile STI pot si ar trebui
privite ca instrumente pentru imbunatatirea eficientei. Cu toate acestea, avantajul
imediat al acestor sisteme este probabil cel al transparentei. Seturi de date exacte,
deschise si care pot fi prelucrate ar oferi Asociatiei o viziune sincerd a calitatii
serviciilor si a performantei operatorului la niveluri de detaliu care nu pot fi atinsein
mod practic in prezent. Acest lucru ar schimba dinamica dintre institutii si ar
imputernici administratiile locale din Bucurestisi llfov, prin intermediul Asociatiei, sa
joace un rol maiinformat in activarea sigestionarea performantei companiilor active.

e Proiectarea ruteide autobuz: procesul de reproiectare a rutei de autobuz va cauta sa
optimizeze raportul calitate-pret pe care Bucuresti-llfovil primeste din subventiile de
functionare, imbunatatind totodatd serviciul pe care il primesc clientii. n esents,
acesta arfi un proces institutional intens prin care Bucurestiul sillfovul, reprezentate
de Asociatie, folosesc Contractul de servicii publice cu STB si alti operatori pentru a
remodela serviciile. Asociatia aravea un rol cheie de jucat, dar ar trebui sa avanseze
atat in planificarea transportului, cat si in capacitatile de gestionare a contractelor.
Dincolo de proiectele pilot initiale, reproiectarea la scard mai mare a retelei ar cere
Asociatiei sa mobilizeze a doua generatie a modelului de transport Bucuresti-llfov si
sa implementeze Tmbundtatirea organizationala a functiilor de planificare a
transportului, asa cum se descrie in livrabilul anterior al acestei asistente tehnice.
Acest lucru ar face ca Asociatia sa aiba un rol institutional mai activ ca proiectant al
serviciilor pentru care operatorii ar fi angajati in temeiul Contractului de servicii
publice care trebuie respectat. Daca oastfel de tranzitie poate fi realizata, echilibrul
institutional dintre Asociatie si companiile active ar fi fundamental diferit de cel
curent.
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Sisteme de vdnzare de bilete si mdsuri suplimentare pentru cresterea eficientei
transportului public: Bucuresti-llfov este relativ unic printre tarile membre ale UE,
avand in vedere proprietatea sifunctionarea la nivel national a sistemului de metrou,
combinate cu operatorii de suprafata detinutilocal (ceea ce este neobisnuit).! La nivel
international, exista exemple de proprietate nationald a sistemelor de metrou? care
sunt adesea (desi nu intotdeauna) completate de proprietatea nationala a
operatorilor de suprafata. Integrareasistemelor de vanzare de bilete Bucuresti-llfov
siintegrarea potentiala a tarifelor in viitor va necesita abordari tehnice si financiare
coordonate pe toate nivelurile guvernamentale, ceea ce adauga complexitate.
Aceasta se adauga complexitatiiinerente a sistemelor de vanzare de bilete, care sunt
in mod obisnuit considerate ca fiind cea mai complexa dimensiune a tuturor
sistemelor de transport public. Tn mod similar, multe dintre masurile necesare pentru
imbunatatirea eficientei transportului public intrd sub incidenta guvernului national
(accesul la fonduri UE, regimuri de inmatriculare a vehiculelor, taxarea utilizatorilor
rutieri, taxa pe combustibil). Recomandarile tehnice incluse in acest raport ar trebui,
prin urmare, sa fie considerate ca o jumatate a unei strategii care trebuie completata
de un acordinstitutional esentialintre autoritatile nationale si locale pentru a asigura
transportul public integrat si imbunatatit, care este necesar pentru competitivitatea
economica a regiunii capitalei.

Principalele constatari si recomandari

12. Un rezumat al principalelor recomandaritehnice incluse in acest raport sunt urmatoarele:

Reproiectarea rutelor serviciilor de transport cu autobuzul

Asociatia trebuie sa construiasca o intelegere sistematica a nevoilor si prioritatilor
clientilor din transportul public, inclusiv toate perspectivele de egalitate relevante.
Responsabilitatea liderilor pentru stabilirea directiei strategice pentru dezvoltarea
retelei de transport public ar trebui stabilita separat de responsabilitatea la nivel de
lucru pentru aprobarea fiecarei modificari detaliate. Acest lucru este esential pentru
ca resursele sa fie alocate optim.

Este necesar un proces clar, transparent sidocumentat pentru conceperea optiunilor
de reteasievaluarea, selectia siaprobarea acestora. Acestava include: linii directoare
de planificare a serviciilor, instrumente de estimare a costurilor si beneficiilor si un
obiectiv stabilit pentru costul retelei.

in cadrul structurii municipale, trebuie s fie clare responsabilititile aferente
Asociatiei ca manager de sistem si cele ale companiei de autobuze ca operator de
sistem.

Capacitatea de planificare a retelei ar trebui sa fie integrata in structura permanenta
a departamentului de planificare a transportuluial Asociatiei.

! Doar alte doua exemple sunt cunoscute in acest sens in interiorul UE: Republica Franceza detine in cele din
urma metroul din Paris si operatorul sau (RATP), Republica Irlanda detine metroul din Dublin ,Metrolink” care
este in constructie.

2 De exemplu, Republica Chile detine metroul Santiago, Federatia Malaeziei detine metroul Kuala Lumpur,
Republica Belarus detine metroul Minsk, iar Statele Unite ale Americii administreaza impreund metroul
Washington DC impreuna cu trei jurisdictii locale (dintre care una intra in cele din urma sub jurisdictia
Congresului SUA).
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e Va fi necesara o resursa de planificare externa pentru a sprijini stabilirea initiala a
capacitatii de planificare a retelei, avandin vedere intarzierile in reproiectarea retelei.

e Personalul permanent al Asociatiei necesita abilitati si timp pentru a contracta orice
resursd externa.

e 1n masura in care personalul cu astfel de competente este disponibil, trebuie s3 i se
acorde spatiu specific pentru a-si indeplini eficient rolul de client; daca este necesara
recrutarea si/saudezvoltarea abilitatilor, atuncitrebuie acordat timp in acest sens.

e Dezvoltarea continua este semnul distinctiv al tuturor retelelor bune de autobuz.
Pentru a stimula aceasta dezvoltare sunt necesari indicatori simpli, fiabili si granulari
ai eficientei. Indicatorii alesi ar trebui sa se bazeze pe intelegerea prioritatilor
clientilor, sa fie colectati eficient (cost si actualitate) sisa faca parte din setul mai larg
de procese si relatii contractuale dintre conducerea municipald, Asociatie sisoferii de
autobuz.

e Dezvoltarea bazata pe clienti va necesita intotdeauna masuri legate de satisfactia
generala a clientilor si de durata transportului (de ex. asteptarea excesiva la statiile de
autobuz si timpul petrecut in vehicul in trafic). Din perspectiva retelei, Asociatia va
trebui sa monitorizeze si gradul de acoperire (de ex. populatia aflatd la 400m de o
statie).

e Procesele de monitorizare trebuie sa includa capacitatea de a intelege modul in care
egalitatile sunt abordatein timp.

e Implementarea modificarilor de serviciu in intreaga retea va necesita incorporarea
planului de reproiectare in procesele obisnuite ale Asociatiei. Pregatirea planului de
reproiectare ar trebuisa fie insotita de capacitatea personalului (numar si cunostinte)
necesare pentru gestionarea implementariiacestuia.

Vdnzarea de bilete integratd

e Cerintele functionale subliniate in Capitolul V, care acopera suporturile de vanzare de
bilete, plati, date si extinderea schemei la noii operatoriar trebui extinse si prezentate
n detaliu suficient pentru a se asigura ca acestea reflecta pe deplin nevoile unui viitor
sistem integrat de vanzare de bilete Bucuresti-llfov si partile interesate. Acestea ar
trebui sa fie o parte centrala a proiectarii siachizitiei sistemului.

e Manipularea datelor cu caracter personal in orice schema integrata de vanzare de
bilete trebuie sa respecte reglementarile nationale/UE care acoperd RGPD si
securitatea cibernetica.

e Tehnologia ar trebui privita ca un factor care sa permita obtinerea rezultatelor dorite
si sa sustina politica tarifelor. Flexibilitatea tehnologica care permite noi dezvoltari
poate adauga valoare pentru calatori, autoritatile de reglementare si operatorii de
transport.

e Intr-o lume post-Covid, platile fird contact (in englez& contactless payments), care
sunt coloana vertebrala a celor mai moderne sisteme de vanzare de bilete, ajuta la
evitarea saureducerea utilizariinumerarului sia necesitatiide a atinge tastaturile sau
de a incasa numerar. Acest lucru se aplica cardurilor inteligente proprietare, mai ales
daca este activata reincarcarea automata. Echipamentele bine concepute pot face
viata mai usoara pentru persoanele cu dizabilitati, de exemplu persoanele cu
deficiente de vedere sau de auz sau persoanele care au dificultati Tn manipularea
biletelor conventionale.
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Bancile romane sunt deja angajate in vanzarea de bilete de transport in calitate de
finantatori si/sau parti interesate in dezvoltarea sistemului si acest lucru ar trebui sa
continue, inclusiv adoptarea reglementarilor financiare corespunzatoare.
Dezvoltarea regulilor de conduita in afaceriva fi un proces fundamental si detaliat care
ar trebui intreprins inainte de proiectarea, implementarea, testarea si punerea in
functiune a componentelor sistemului si a procedurilor operationale pentru vanzare
de bilete integrata in Bucuresti-lIfov.

Cu informatiile din acest document si ghid, se iau decizii pentru a stabili si aplica
viitorul sistemintegrat de vanzare de bilete in retelele siserviciile de transport public,
aspectele practice ale dezvoltarii siimplementarii, ce parti interesate ar trebui sa fie
implicate siin ce calitate.

Acest proces trebuie sa fie insotit de un regim de guvernanta clar si responsabilitati
institutionale si structuri organizatorice eficiente, inclusiv o functie de tarifare si
vanzare de bilete in cadrul Asociatiei, precum si coordonarea proceselor de achizitii si
gestionareintre operatorii actuali.

Elaborareasi livrarea primei faze a vanzariide bilete integrate pentruserviciile STB si
Metrorex, disponibile atat pentru clientii cu cont bancar, cat si cu carduri de credit,
dar si pentru cei fara cont, inclusiv livrarea timpurie a platilor fara contact in toate
serviciile STB si Metrorex pentru calatorii unice platite la punctul de utilizare.
Implementarea ar trebui sa fie insotita de o strategie clara de marketing pentru a
comunica publicului calator beneficiile, raportul calitate-pret si simplitatea utilizarii
biletelor noi pe masura ce sunt introduse.

Sistem de transport inteligent

Actualizarea STlin Bucuresti-llfovar trebui sa se bazeze pe un cadru operational si un
set de reguli de afacericu principiul de baza pentru a permite o compozitie diferita a
serviciilor Tn mod automat, integrat si interoperabil pentru furnizarea existenta si
viitoare de servicii dinamice si eterogene. Cadrul operational va fi piatra de temeliea
planificarii actualizarii existente a arhitecturii sistemului STI.

O platforma unificata si deschisa de prelucrare a datelor care integreaza subsisteme
diferite, distribuie informatii intre partile interesate si ofera acces la date deschise va
fi fundamentalad pentru implementarea si functionarea STl sia masurilor sale.
Dezvoltarea regulilor de afaceri cu toate partile interesate cheie ale STI, inclusiv
cetatenii, va fi un proces fundamental si detaliat care ar trebui intreprins Thainte de
proiectarea, implementarea, testarea si punerea in functiune a diferitelor
componente ale sistemuluisi a procedurilor operationale.

Cadrul operational STI (arhitectura) ar trebui sa cuprinda cadrele institutionale si de
reglementare necesare, consolidarea capacitatii institutionale, schemele de finantare
si optiunile transparente de achizitii TIC, ca facilitatori pentru o platforma de date
unificatd si deschisa si o functionare armonizata a masurilor STI.

Cu informatiile din acest document si ghid, se recomanda luarea deciziilor necesare
pentru a stabili si a acoperi modul in care o viitoare planificare a retelei TP, vanzarea
de bilete integrata si masurile STI ar putea functiona in retelele si serviciile de
transport public, aspectele practice ale dezvoltarii siimplementarii, ce partiinteresate
ar trebui sa fie implicate si in ce calitate. Recomandari

Adoptarea de rapoarte anuale privind starea actuald a sistemului, performanta
afacerii si a serviciilor, pentru toate partile interesate din sistemul STI din regiunea
Bucuresti-llIfov. Rapoartele ar trebui sa fie deschise publicului si transparente pentru
operatorii si utilizatorii de sistem.

Stabilirea si estimarea indicatorilor de performanta ai sistemului STI pentru toate
componentele sistemului, pentru a monitoriza executia strategiei politice. Se
recomanda definirea strategiei politice care include indicatori si criterii de
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performanta (valoarea indicatorului cdutat sau care nu trebuie depasita) pentru a
accelera operabilitatea sistemului STI.

Indicatorii de performanta ar trebui sa abordeze sisa includa siguranta si securitatea
in toate mijloacele de transport (in ceea ce priveste sexul, varsta, activitatea,
comportamentul, infrastructura), impactul emisiilor si sanatatii, disponibilitatea
modalitatilor multiple pentru logistica pasagerilor si a orasului, costul mobilitatii
pentru toate partile interesate (inclusiv industria, autoritatile publice si cetatenii), pe
langa indicatorii de performanta ai sistemuluisiserviciilor STI.

Achizitiile publice TIC ar trebui sa respecte cadrul legal care include optiunea de a
lansa un dialog intre autoritatile contractante si piata sectorului TIC inainte de
lansarea unui proces de contractare. Acest dialog este pentru a investiga solutiile
pietei care indeplinesc nevoile cerintelor functionale aliniate la standardele deschise
pentru a preveni blocarea furnizorilor si pentru a sprijini interoperabilitatea necesara
intre modurile de transport simasurile STI.

Trebuie instalate tehnologii TIC si trebuie sd existe protocoale de prelucrare si
comunicare a datelor pentru a permite monitorizarea in timp real si la cerere a
siguranteisisecuritatii sistemului STI, pentru a asigura protectia unei game complete
de pasageri diversi. Acestea ar trebui sa includa cel putin numarul de incidente si
hartuire raportate, gravitatea incidentelor (in special pe sexe si grupe de varsta si
activitate de mobilitate), perioada de solutionare si de raspuns, masuri de atenuare
puse in aplicare pe incident.
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lll.  Reproiectarea rutelor de transport cu autobuzul

Scopul si domeniul de aplicare al acestui capitol

13. Acest capitol vizeaza un proces de transformare a retelei de autobuze din Bucuresti-llfovsub
conducerea municipalitatilor si directia Asociatiei pentru Dezvoltarea Intercomunitara pentru
Transportul Public pentru Bucuresti-llifov (TPBI), care a fost mandatatd pentru implementarea
politicilor de transport in regiune stabilite in Planul de mobilitate urbana durabild (PMUD). Capitolul
stabileste domeniul de aplicare pentru reproiectarea rutei in contextul mai larg al managementului
continuu al retelei si necesitatea de a considera strategia de implementare de la inceput ca parte
integrantad a procesului de planificare. De asemenea, urmareste sa ofere o imagine clara a modului in
care se poate dezvolta capacitatea tehnica in cadrul Asociatiei.

14. Urmatoarele sectiuni acopera:
e Schimbarea contextului mai larg pentru reteaua de autobuze
e Masurile curente pentru implementarea schimbarii retelei;
e Domeniul de aplicare al unui proces de transformare a retelei;
e Studiu de caz;
e Personal, resursesibuget.

Contextul mai larg pentru schimbarea retelei de autobuze

15. Reteaua de autobuze din Bucuresti-llfov este o parte majora a realizarii tuturor aspectelor
politicii sociale si economice regionale. Prin urmare, procesul de schimbare a retelei de autobuze
trebuie inteles intr-un context mai larg al tuturor obiectivelor ,,proprietarului sistemului” de autobuze
— primarii si liderii municipali ai Bucuresti-llfov. Detaliile acestor obiective se gasescin Planul de
mobilitate urbana durabild siin alte documente strategice. ingeneral, acestea pot firezumate ca:

e Siguranta, intoate aspectele operationale.
o Oretea eficienta din punct de vedere operational:
a) Maximizarea beneficiilor pasagerilorin cadrul fondurilor disponibile.
b) Stabild, dar capabila sa raspunda rapid cerintelor orasului.
c) Eficienta din punct de vedere comercial, calitatea dorita la cel mai bun cost.
e Furnizareauneistrategiimailargi pentru guvern:
a) Asigurarea egalitatilor pentrutoti.
b) Reducerea congestieisicresterea accesibilitatii.
c) Sprijinirea planului de dezvoltare al orasului.
d) Reducerea poluarii (aerului, zgomotului) si a schimbarilor climatice.
e) Respectareabugetelor nationale siregionale de transport.
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Sigur

Obiectivele

proprietarului
sistemului

Livrare Eficienta
strategica operationala

Figura 1:0biectivele proprietarului sistemului pentru reteaua de autobuze

16. Egalitatile reprezintd un aspect cheie al strategiei. Asociatia ar trebuisa adopte o abordare a
»intregului sistem”, pentru a se asigura ca actiunile din fiecare zona a retelei de autobuze sunt
complementare si echilibrate, mai degraba decat necoordonate sau in concurenta intre ele pentru
resursele limitate de bani si timp. Figura 2 ilustreaza cateva dintre principalele domenii care trebuie
abordatein activitatea legata de egalitati.

Vehicule si Inclusiv
sta?ii‘ d;::::::::' Tarifele si biletele
Informatii usor de accesibile vekicule permit diverse
utilizat in statii si modele de

on-line calatorie

Soferi instruitiin
servicii pentru clienti
si egalitate

Vehicule curate,
cu emisii reduse

S et RN Servicii
Gestionare mai R o0 v fiabile si mai
buna a traficuluisi | : T rapide
prioritate acordata i i
autobuzelor Thrap! scurf]
de asteptare

Asistenta eficienta
pentru securitate si
politie

Servicii de
autobuz aproape
de locuinte

Profilul personalului
Proces transparent si reflecta comunitatea

Legaturi complete catre
spitale, unitati de asistenta
medicala si alte facilitati : %
. deschis de alocare a mai larga
resurselor

Figura 2: Abordarea egalitdtii de intregul sistem

17. Pentru a-si stabili programul general de egalitate, Asociatia va trebui: (a) sa inteleaga opiniile
si nevoile utilizatorilor si potentialilor utilizatori; (b) sa elaboreze strategii echilibrate pentru a
raspunde acestor nevoi; (c) sa pregateasca planuride livrare prioritizate in fiecare zona.

18. De exemplu, pentru femei, este importants necesitatea imbun&tatirii sigurantei. Tn abordarea

intregului sistem, strategia echilibrata pentru a raspunde acestei nevoi ar trebui sa includa luarea in

considerare a securitatii si politicilor eficiente, aducerea retelei de autobuze aproape de case —

probleme legate de deplasarea pe ,ultimul kilometru”, asigurarea existentei unor legaturi
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cuprinzatoare cu facilitatile, asigurarea unor perioade de asteptare reduse si formarea eficienta a
soferilor in domeniul asistentei si egalitatii clientilor. Planul de livrare prioritizat va arata probabil ca
reteaua nu are acoperire suficienta in zonele rezidentiale suburbane si, prin urmare, acest aspect al
planificarii reteleiar trebui sa fie abordat la inceputul procesului de reproiectare a retelei. Perioada de
timp pentru imbunatatirea acoperirii retelei suburbane va fi apoi stabilita in contextul setului mailarg
de actiuni din strategia de egalitate echilibrata.

19. Sectiunile care urmeaza arata cum poate fi creat un proces de reproiectare a reteleiaxat pe
client in contextul specific Bucuresti-lIfov.

M3asurile curente pentru implementarea schimbarii retelei

20. La nivelul Asociatiei, responsabilitatea pentru dezvoltarea retelei de transport de suprafata
revine departamentului Politici, Strategii si Dezvoltare. Acesta este format din trei echipe:
Coordonarea PMUD, Politica si Proiectele Orasului Inteligent si Managementul Proiectelor.
Implementarea si gestionarea schimbarilor de servicii si a operatiunilor in curs sunt efectuate de
departamentul Autoritatii de Transport Metropolitan, care include echipe pentru planificarea
transportului public, contracte simonitorizare.

Strategia este stabilita de municipalitati, implementarea este organizata de ADTPBI si serviciile sunt executate de STB 5 altii.

Proprietar de sistem: —
stabileste strategia | Munidpiile Bucuresti si lifov | proprctan
pan implcts
Manager de sistem: [ ADTPBI ]
organizeaza . i
implementarea { Consilu de administratie
Director executiv
Director executiv adjunct ' | Director executiv adjunct l Operator de sistem: .
’ Grup da pelitici strategii § Grupcomerdal 5i da [ Autoritaton de transport T Grup da infrastructurd i i executs servicii
dexvoitare markating ) metropolitand matanial rulant | {
( ) " Planfcreatrarsportubl | = ¥
Proiecte de oraze inteligenta | p.,m;wo } STB yistufirma din sectonl I
[ Coardonar 3 dervltars | Contracts d acHafl piike |
o DM;J,’LPHV - — Planrefoa  wpp . do servicl P { w— CONtracta
Maragement de proiact j mnlom;l:n:?spmulul E are opereai sutobuze |
(Structurs simplificats)

Figura 3: Context institutional pentru schimbarea serviciului de transport cu autobuzul in
Bucuresti-llfov

21. PMUD identifica diferite aspecte legate de reteaua de autobuz:

e Complexitatea. Reteaua ofera o acoperire extinsa a orasului, dar utilizarea sa poate fi
oarecum confuzad. Unele calatoriiin oras suntindirecte sauconsumatoare de timp.

e Stagnarea. Distributia populatiei se schimba; in ciuda cresterii semnificative in judetul
IIfov, reteaua a fost mailimitata si exista rute non-radiale insuficiente.

e Integrarea. Diferitele moduri trebuie sa fie integrate mai bine, atat in prezent, cat si
odata cu extinderea retelei de metrou si dezvoltarea tramvaiului/TFU. Trebuie sa se
tina seama de coridoarele destinate dezvoltarii TRA.
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e Calitatea serviciului. A fost slaba, cu niveluri ridicate de km pierduti din cauza
defectiunilor vehiculului. in plus, autobuzele si tramvaiele se confruntd cu intarzieri
regulate legate de congestie.

22. Asociatia a anuntat cd va implementa o reconfigurare a rutelor urbane in functie de noile
puncte de interes si imbunatatirea conexiunilor cu serviciide capacitate medie simare (metrou).

23. Tipurile de date disponibile pentru sustinerea planificarii pot fi intelese prin intermediul listei
de indicatori de performanta intocmita ca parte a procesului de plati a contractului.

Articol Descriere prag'de maxim autobuz troleibuz tramvai infra. tarife pondetare

penalizare tolerat totald

1 Calatorii anulate (%) 5.0% 10.0% 5.0% 5.0% 5.0% 15.0%
2 Trasee anulate> =24 de ore (%) 0.02% 1.00% 2.0% 2.0% 2.0% 6.0%
3 Pasager afectat de anulari ('000s) 50 100 6.0% 6.0% 6.0% 18.0%
4 Autobuze in service (% din program) 95% 90% 4.0% 4.0% 4.0% 12.0%
5 Reclamatii - primite/lund 350 3000 1.0% 1.0% 1.0% 1.0% 1.0% 5.0%
6 Reclamatii - solutionate/luna 300 2550 1.0% 1.0% 1.0% 1.0% 1.0% 5.0%
7 Reclamatii - nerezolvate/lund 60 450 1.0% 1.0% 1.0% 1.0% 1.0% 5.0%

Autobuze care nu respecta standardul
8 d .p.. 20% 40% 3.0% 3.0%
e emisii
9 Vechime medie a vehiculelor (ani) 15 20 4.0% 4.0% 4.0% 12.0%
10 Vehicule fard podea joasa 25% 35% 4.0%
11 Compe nsat,u? pIatlt'a pent.ru 5 100 1.0%
neconformitate ('000 lei)
12 Abatere de la standarde /milion-km 20 100 50%
13 Accidente de circulatie /milion-km 10 30 2.0% 2.0% 2.0% 6.0%
14 Conformitatea lndlcellm de satisfactie 4 3.0%
pasagerilor
total 100.0%

Tabelul 1: ICP pentru Serviciul de Transport — parametrisi ponderdri pentru calcularea penalitdtii
Notd: valorile limitd sunt pentru autobuz, unele pot diferi pentru alte mijloace

24, Tn plus fat3 de datele la nivel de retea prezentatein Tabelul 1 de mai sus, Asociatia primeste
informatii regulate cu privire la volumul de kilometri la nivel de ruta. Cu toate acestea, nu exista nicio
raportare a motivelor pentru km pierduti. Statisticile de punctualitate/fiabilitate nu sunt calculate si
datele privind cererea nu sunt colectate in mod obisnuit.

25. Figura 4 de mai jos prezinta tipurile de indicatori operationali colectatila nivel de ruta si retea
in Londra, pentru comparatie.
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26.

Trim 1 Trim1 Trim 1
Tonti siitabumls 201819 200718 200a17
Kim de vehicule programat (milioane) ** 1122 1150 3 1181
96 Km parcursi de wehicule 98.30% 98.17% | 97.30%
% Krm piercuti din mtive de perzonsl 0.05% 0.06% | 0.00%
96 Km pierduti din motive mecanice # 0.42% 0.43% l\ 0.50%
% Krm piercati din motive de trahc § 122% 135% 7 220%
Kim parcursi de vehicule (milicane) ** 1103 1138 | 1149
Toate autobuzele
| Viteze autobuze (mph) 9.27 | [ 9.30 ] 9.20
Servicii de inalts frecventa
Asteptare medie programats (minute) 500 503 } 497
Asteptares medie in exces (minute) 0.94 | 095 | 1.12
Asteptare reals medie (minute) 6.04 598 | 609
96 Schimbarea agteptarii <10 min 81.9% ‘ 822% ; 81.3%
96 Sansé de agteptare 10-20 min 16.5% ‘ 16.2% | 1656%
96 Sansd de agteptare 20-30 de min 1.4% 1.3% | 1.7%
36 Sansh de asteptare> 30 de min 2% 0.2% i 0.3%
Servicii de joass frecvents
96 Plecare la timp 82.0% 82.5% | 80.0%
96 Plecare mai devreme 1.2% 15% i 13%
96 Plecare cu 5-15 min mai tarziu 133% 12.7% | 14.5%
9 Fard sosire 3.6% | 33% ] 43%
Autobuze de nospte
[36 Plecare Ia timp 89.9% | 89.3% 4%
|EwT 0.58 || 0.56 | 074
Satisfactia clientilor (scor din 100)
[ Setisfactie generals 85 | 88 ] 86 L]
Aspecte specifices
1. Sigurants 5i securitate p 4 i statiile de autob 85 &7 \ e
2, Siguranta i securitate personal8 in autobuz 87 89 | 89
3. Aglormerare 8 C— &
4. Fiabilitate 81 82 ‘ 82
5. Informatii 81 83 J 83
6. Starea de reparatie a B4 86 87
7. Curbiyenie 82 84 | 85
8. Statii de autobuz § 82 84 84
9. Statii de autobuz 5i ad&posturi & 85 1 85
10. Grad de cl8torie for8 probleme &2 86 B4
11. Comportamentul personahului 87 88 J %)
12. Raport calitate/pret 78 79 | 74

Figura 4: Indicatoride monitorizare a performanteiretelei de autobuze TL

O schema a procesului Asociatiei pentru dezvoltarea siaprobarea modificarilor serviciilor de

transport cu autobuzul este prezentata in Figura 5.

27.

Activitdtile sunt conduse fie din domeniul politic, fie din cel profesional. Legends:

Nivel strategic

propunsrior
deschimbara

Figura 5: Procesul de schimbare a serviciului de transport cu autobuzul Bucuresti-llfov

Procesul de aprobarein Londra este prezentatin Figura 6.
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Legenda: IPamnspwonn ][ e |

Nivel strategic

\ / \ ) drectioneaza
ablege Strategla de | Combar transportur Londra stabllagte Phred do ) > oparkinik do
transpert ' o ! acerl J trarcport InLondra

Nivel operational

b3 \ I [ rer—"
P.:.p‘:“m| —d consutd —!  propunari de servicl o uv,:,",.: B
- / daautobuz /

medihcat consutapl partiler Inkerasate

autobize nou sau comantark ] Contributil de

Figura 6: Procesul de schimbare a serviciului de transport cu autobuzul din Londra Mare

28. Trebuie remarcat faptul ca, inambele orase, planificarea la nivel strategic este condusa politic,
rezultand un document formal care stabileste obiectivele care trebuie adoptate de planificatorii de
retea. Cu toate acestea, odata stabilita directia strategica, procesul de implementare a modificarilor
pentru a furniza strategia diferd in detalii. in Londra, procesul de schimbare detaliat este condus de
ofiteri profesionisti, consultandu-se cu oficialii alesi, dar nu indrumati de acestia.

29. Acest proces pe doua niveluri a fost conceput in mod deliberat pentru a se asigura ca sarcina
tehnica de dezvoltare detaliatd a retelei poate, acolo unde este necesar, sa faca compromisuri
adecvate, de exemplu sa reduca serviciile pe o ruta subutilizata pentru a elibera resurse pentru
imbunatatiri Tn alta parte in retea. Procesul detaliat din Bucuresti-llfov este inteles sa includa un
element de directie de catre membrii alesi. Atribuirea corecta a controlului este o chestiune pentru
decizia municipala: factorii de decizie vor lua in considerare modul in care alegerea facuta ia in
considerare directia strategica necesara pentrureteaua de autobuze.

Analiza unui proces de transformare a retelei de autobuze

30. Etapele generale ale unui proces de schimbare a retelei de autobuz sunt:

e intelegerea moduluiin care reproiectarea retelei contribuie la obiectivele strategice.

e Stabilirea liniilor directoare pentru a transpune obiectivele strategice in termeni de
planificare a serviciilor.

e Colectarea datelor adecvate siconvertirea acestora in informatii de management.

e Elaborareasievaluarea schemelor.

e |mplementarea sirevizuirea.

Intrebaricheie Abordare generala recomandata
Obiective strategice

Care sunt obiectivele strategice pentru Stabilirea atributelor de retea centrate pe client
reproiectarea reteleide autobuze? la nivel inalt pe care dorim sa le vizam, de ex.
Cum vom masura progresul catre aceste fiabilitatea, lizibilitatea etc.
obiective?
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Elaborarea obiectivelor de baza si trimestriale
pentru cat mai multe dintre acestea.

Linii directoare de planificare a serviciilor

Care sunt obiectivele de proiectare a serviciilor
de transport cu autobuzul pentru
planificatorii de servicii?

Cum vom alege dintre obiectivele de proiectare
concurente, de ex. acoperirea retelei fata de
frecventa rutei?

Elaborarea liniilor directoare de planificare a
serviciilor bazate pe prioritatile pasagerilor si
care vor realiza obiective de egalitate.

Agrearea procesului de alegere a schemelor
preferate - cine va face acest lucrusi ce
informatii vor solicita pentru acea sarcina?
Cum vor fi luate in considerare impacturile
egalitatii?

Date si informatii de planificare

Ceinformatii calitative/cantitative sunt
necesare pentrua sprijini planificarea si
evaluarea?

Celacune de date ar trebui solutionate sicand?

Asamblarea rezumatelor informatiilor relevante
din planurile de dezvoltare locala si din
datele privind reclamatiile pasagerilor.

Stabilirea unui sondaj de incarcariin punctele
cheie. Revizuirea capacitatii de dezvoltare a
altor informatii, incepand cu fiabilitatea
serviciului.

Dezvoltareasiselectia schemei

Cum va fi organizat programul de lucru pentru
revizuire, de exemplu pe zone, depozite,
tipuri de rute etc.?

Sunt disponibile datele necesare pentru
efectuarea revizuirii?

Cine va fi/ar trebui s fie consultat cu privire la
planurile detaliate Thainte ca acestea sa fie
finalizate?

Revizuirea pe zone (sau pe coridoare) pare a fi
cea mai potrivita abordare.

Nu toate datele dorite vor fi disponibile, cel
putin pe termenscurt. Concentrarea
timpurie ar trebui sa vizeze un sondaj de
incarcare.

Se recomanda o forma de consultare, chiar daca
nu este ceruta prin lege, pentru a asigura
robustetea.

Implementare sirevizuire

Modificarile vor fi implementatein etape sau
dintr-o data (, big bang”)

Cum vor fiimpartite sarcinile de implementare
intre Asociatie siSTB?

Implementarea in etape pare cea mai potrivitad,
pentru a aduce castiguritimpuriisi datorita
dimensiunii retelei.

STB se va concentra asupra livrarii tehnice —
vehicule, depozite, personal, instruire etc.
Asociatia se va concentra pe sarcinile care
vizeaza pasagerii/partile interesate.

Un proces de revizuire (date, perioade si
responsabilitate) ar trebui definit inainte de
implementare.

Tabelul 2: Harta proceselor pentru reproiectarea retelei




Relatia dintre reproiectare si schimbarea de rutina a retelei

31. Planificarea retelei are perioade de timp diferite care ar trebui luate in considerare. Este
necesarsaseia in considerare trei orizonturi de planificare simultan:

Orizont Domeniulde aplicare a planificarii

Pe termenscurt Aspecte operationale imediate in functie de schimbarea
cererii lainceputul unui nou an scolar. Probleme acute de
fiabilitate

2-5ani Implementarea reproiectarii.

Pe termenmailung | Modificari pe masura ce serviciile de tramvaisi metrou sunt
extinse si se introduce infrastructura autobuzelor.

Tabelul 3: Orizonturide planificare

32. Dezvoltarea retelei de autobuze ar trebui sa se ocupe de toate cele trei perioade de timp
utilizand aceeasiabordare de baza. Chiar daca modelarea strategica sioperationala este realizata de
diferite echipe, este posibil sa se specifice linii directoare comune de planificare si modalitati standard
de prezentare arezultatelor pentru a se asigura ca toate subventiile sunt cheltuite pentru proiectele
optime. Proiectarea inter-organizationala (respectivmasurile intre Asociatie si STB) ar trebui sa asigure
legaturisolide intre planificarea retelei de autobuze , operationale” si ,,strategice”.

Domeniul de aplicare al unui proces de transformare pentru Bucuresti-lifov

33. Aceasta sectiune descrie un proces de reproiectare a retelei adecvat pentru implementarea
PMUD, pe baza celor cinci etape generale prezentate in Tabelul 2 de mai sus.

A. Obiective strategice

34. Reteauadetransport de suprafata contribuie la toate cele cinci obiective ale PMUD:

e Accesultuturor cetatenilor la destinatiisiservicii cheie;

e imbun3tatirea siguranteisisecuritatii;

e Reducerea poluarii atmosferice si fonice, emisiilor de gaze cu efect de serasi
consumului de energie;

e Imbun3tatirea eficienteisi rentabilitatii transportului;

e Contributia la Tmbunatatirea mediului urban.

Obiective economice si financiare

35. Procesul de proiectare a retelei trebuie sa includa un obiectiv de cost, pentru a arata cum se
efectueaza schimbarilein mod optim, pentru a maximiza raportul calitate-pret. Rata de recuperarea
costurilor serviciilor urbane STB (autobuz, troleibuz sitramvai) a fost de aproximativ 20,5% atunci cand
a fost evaluata pentru calcularea platii obligatiei de serviciu public in cursul anului 2018. Avand in
vedere costurile mai mari de functionare ale tramvaielor (13,67 lei/km) si troleibuzelor (12,59 lei/km)
n comparatie cuautobuzele (9,86 lei/km), aceasta inseamna ca reteaua de autobuze acopera, in mare,
25% din costurile sale de la tarife, ceea ce implica o subventie de aproximativ 400 milioane de lei in
2018 (aproximativ 80m EUR).
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36. Reteaua de autobuze ar trebui sa poata arata ca ofera beneficii optime pentru oras pentru
subventie. Serviciile de transport cu autobuzul sustin obiective sociale sau economice mai largi.
Modificarile serviciilor au un impact direct asupra costurilor si veniturilor retelei si a beneficiilor pe
care le oferd. Intelegerea modului in care fiecare schemd in parte contribuie la impactul agregat
cost/beneficiu este un obiectiv cheie pentru un proces de schimbare a serviciilor. Stabilirea unui
obiectiv financiar general pentru procesul de reproiectare este, de asemenea, necesara —fie pentrua
economisi, pentru a cheltui sau pentru a pastra nivelul general de subventie existent.

Obiective operationale de retea

37. Obiectivele operationale pentru retea sunt necesare pentru a evalua progresul. Printre
elementele standard se numara pasagerii transportati, km/autobuz efectuati (valoare absoluta sica
procent din program), fiabilitatea (performanta la timp sau performantd avansata) si satisfactia
clientilor, asa cum este ilustrat in Figura 7 de mai jos. Obiectivele operationale de baza si pe termen
scurt pentru reteaua de autobuze din Bucuresti ar trebui sa faca parte din obiectivele procesului de
reproiectare a retelei.

Fgura 23: Performanta operationald in viltor

Prognozé Plan Plan Plan Plan Plan
Prognozé autobuze 2018/19  2019/20 2020/21  2021/22 2022/23 2023/24
03 2.144 23 2.08 2.054
 J 71 7
Volum de servicii (milioane de km parcursi) 2018/19 2019/20 2020/21  2021/22 2022/23 202324

147

Total 457 73 4/ 472 473

Figura 7: Obiective operationale in retea - Londra
B. Obiective de planificare a serviciilor

38. Dupa cum s-a mentionat anterior in aceasta sectiune, s-au identificat mai multe probleme de
retea pentru actiunein PMUD:

e Reteaua oferd o acoperire extinsa a orasului, dar utilizarea sa poate fi oarecum
confuza. Unele caldtorii in oras sunt indirecte sau consumatoare de timp.

e Distributia populatiei se schimba; in ciuda cresterii semnificative in judetul Ilfov,
reteaua a fost mai limitata siexista rute non-radiale insuficiente.

e Diferitele moduri trebuie sa fie integrate maibine, atatin prezent, catsiodata cu
extinderea retelei de metrou si dezvoltarea tramvaiului/TFU. Trebuie sa se tina
seama de coridoarele destinate dezvoltarii TRA.
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39. Dupa ce au fost intelese mediul strategic, operational si partile interesate si a fost dezvoltat
un program de lucru prioritizat, urmatoarea etapa a procesului presupune conceperea si evaluarea
optiunilor practice de schimbare a retelei care ar putea realiza obiectivele programului. Tn plus,
publicarea liniilor directoare prin care se va face acest lucru este utila, deoarece permite partilor
interesate sa inteleaga ca exista o abordare consecventd in domenii precum acoperirea retelei,
capacitatea la orele de varf si frecventa serviciului. Un set recomandat de obiective de planificare a
reteleide autobuz este prezentatin Figura 8 si Tabelul 4.

=

\Click to add text

Prioritatile clientilor: Linii directoare de planificare:

Componentele satisfactiei clientilor: 2009/10

‘ 1. Cuprinzator: Toate zonele, toatd saptamana
Starea de reparatic NEEGEG—

Curifenie. IEEGEGE—S—
st e ——
coboririi
Informatii

|2, Lizibil: Modele simple de servicii ‘
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i N e e (O Bl
sigurants

personals
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Contributie la satisfactia generala (%)

[4_ Frecvent: Nu este nevoie de orar ‘

5. Optimizat folosirea unei abordari cost/beneficii ‘

Figura 8: Definirea obiectivelor de planificare a reteleiin functie de prioritdtile pasagerilor

Obiectiv Beneficiu Legatura catre obiectivele strategice

Globala Oferind accesin Creste accesullalocuri de munca si
apropiere la reteaua educatie.
de transport public in | imbundtateste sigurantaasigurand ci toate
orice moment. zonele sunt deservite in mod egal.

Simpla Reteaua esteusorde | Complexitatea descurajeazainspecial
inteles si de utilizat. utilizatoriinoi, prin urmare, simplitatea

accepta comutarea modului.
Complexitatea este o bariera pentru
persoanele care au nevoie safaca un set
divers de calatorii.

Frecventa Economisirea timpului | De obicei, este cea maimare prioritatea
estefoarte apreciata | pasagerilor, astfelincat serviciile frecvente
de pasageri accepta o cota modald mai mare pentru

transportul public. Serviciile frecvente cresc
in orice moment siguranta prin reducerea
timpului petrecut la statii.

Fiabila O fiabilitate maibuna | Perioadele de transportimprevizibile
economiseste sitimp. | descurajeaza utilizarea

Integrata cu alte Extinde oportunitatile | Integrareaautobuzului, tramvaiului,

moduri de transport troleibuzului simetroului ofera un acces mai
permitand utilizarea bun sicreste eficienta financiara.
tuturor mijloacelor de
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transportin comun
pentru a ajungela o
anumita destinatie.

Rentabila Finantarea este Sprijinirea sustenabilitatii financiare pe

limitata si, prin termenlung.
urmare, trebuie sa fie
directionata catre cele
mai eficiente utilizari.

Tabelul 4: Beneficiile ghidurilor de planificare a serviciilor

Obiectivul1- Acoperire Globala

Acoperirea globald a locurilor:

Autobuze la aproximativ cinci minute de mers pe jos (400 m) de-a lungul rutelor
adecvate cdtre majoritatea locuintelor, dacda sunt rentabile si drumurile sunt
adecvate.

in centrele oraselor, rutele care opresc foarte aproape de destinatii importante,
evitand in acelasitimp alinieri prea complicate pentru pasageri.

Serviciu pe tot parcursul saptamanii, de dimineata devreme pana noaptea tarziu.

Acoperirea globald in functie de timp:

Majoritatea rutelor individuale vor justifica un serviciu pe tot parcursul saptamanii.
Exceptiile includ servicii speciale, de ex. autobuze expres doar la ore de varf, rute
dedicate fluxurilor speciale de scolari si rute in zone foarte rurale. in schimb, unele
servicii vor justifica o acoperire de 24 de ore.

Probleme care trebuie luate in considerare prin reproiectare

Reteaua urbana este densd in zonele care au fost deja dezvoltate pana in 1990. Parti
din periferia municipalitatii nu sunt bine deservite. Aici sunt incluse proprietati
rezidentiale orientate spre masini si centre de vanzare cu amanuntul din suburbiile
exterioare. Este posibil ca legaturile furnizate sa nu corespunda in mod adecvat celor
care efectueaza diverse calatorii, de exemplu, care trebuie sa acceseze facilitati de
ingrijire a copiilor Thainte de a caldtoriorbital catre un loc de munca situatintr-o alta
suburbie. Aceste cerinte tind si afecteze femeile disproportionat. in general,
serviciile functioneaza de dimineata devreme pana noaptea tarziu sapte zile pe
sdptamana. Exista trei zone municipale care fac parte din zona urbana in continua
dezvoltare, unde acoperirea este semnificativ mai mica: Voluntari, Buftea si Chitila-
Mogosoaia. Fiecare dintre acestea are o combinatie de rute locale organizate
municipal siservicii regionale.

Obiectivul 2 - Servicii frecvente cu capacitate suficienta

In reteaua frecventd

Nu este necesar sa consultatiun orar, deoarece un alt autobuz va veni intotdeauna in
curand.
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e Este aproape intotdeauna posibil sa urci in primul autobuz sau, pe coridoare cu

frecventa foarte mare, in decurs de zece minute de la sosirea la statie.

40. Oamenii tind sa se opreasca sa verifice orarele in avans atunci cand serviciile functioneaza la
fiecare doudsprezece minute sau mai mult. Rationalizarea modelelor de servicii inseamna ca rutele
individuale pot circula la frecvente mai mari. De asemenea, coridoarele majore vor fi deseori deservite

de mai multe rute. Tnastfel de cazuri, frecventele programate pe rutd ar trebui si fie consecvente ori
de cate ori acest lucru este benefic, in general, astfel incat serviciul general sa fie cat mai uniform
posibil. Tn ceea ce priveste capacitateade planificare, ar trebuisa se tind seama de variabilitatea zilnica

a perioadelor de transport cu autobuzul side tarifele variate de sosire a pasagerilor la statii.

Probleme care trebuie acoperite de reproiectare

e Figurile 9 si 10 arata serviciile in zona de est a orasului si frecventele (numarul de
plecari) la orele 06.00, 07.00 si 12.00 in timpul saptamanii si ora 12.00
sambata/duminica. Artrebui cautate oportunitati de acumulare a frecventelor prin
rationalizarea rutei. Necesitatea frecventelor foarte mari (> 10 autobuze pe ora) ar

trebui justificata in raport cu cererea.

Un proces transparent pentru asigurarea

alocarii capacitatii la locurile potrivite la momentul potrivit sustine egalitatile,
deoarece resursele pot fi redistribuite, de exemplu, cu o acoperire mai cuprinzatoare
a zonelor rezidentiale.

Figura 9: Frecvente de autobuz, tramvai si troleibuz — zona de est
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Figura 10: Servicii de autobuz — zona de est

Obiectivul 3 — Retea fiabila

Timpul alocat pentru a circula de-a lungul fiecareirute foloseste informatii
actualizate despre conditiile de traficsi cererea de pasagerila diferite ore din zi si
saptamana.

Nivelurile zilnice de variatie a timpilor de transport pot fi absorbite la terminale.

Lungimea rutei este gestionata cu atentie, deoarece rutele mai lungi sunt mai
susceptibile de intarzierivariabile.

41. Pe rutele cu frecventa maimica, majoritatea pasagerilorisivor cronometra sosirea la statiade
autobuz pentru a se potrivi cu ora estimata de sosire a autobuzului. Prin urmare, un serviciu fiabil pe
astfel de rute este unul in care autobuzele ajung la orele publicate. Pe rutele cu frecventa mai mare,
majoritatea pasagerilor sunt dispusi sa vina cand stiu va sosi un autobuz in curand. Un serviciu fiabil

este un serviciu unde intervalele dintre autobuze sunt regulate; pasagerii sunt mai putin preocupati
de ora de sosire propriu-zisa.

Probleme care trebuie luate in considerare prin reproiectare

in mod ideal, reproiectarea rutei ar lua in considerare ca intrare performanta
fiabilitatii traseului. Cu toate acestea, statisticile de fiabilitate la nivel de ruta (cum ar
fi Performanta la timp pentru serviciile cu frecventa joasa sau Timpul de asteptare
excesiv pentru frecventa Tnhaltd) nu sunt colectate in prezent. Reproiectarea rutei ar
trebui sa ia in considerare, prin urmare, revizuirea informatiilor disponibile, cum ar fi
km pe ruta pierduti din cauza congestieitraficului.
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e 1nplus, se recomanda o revizuire a legdturii dintre lungimea rutei si fiabilitate. Va
trebui luata in considerare conectarea rutelor in centrul orasului ca parte a
rationalizarii retelei. Cu toate acestea, lungimea maxima doritd a rutei intr-un singur
sens intr-un oras aglomerat precum Bucuresti poate fi de aproximativ saizecipanala
saptezecide minute (desi sunt posibile rute mailungi, unde autobuzele sunt protejate
de cele mai proaste conditii de trafic). Stabilirea unei limite de lucru pentru timpul
maxim de functionare intr-un singur sens va fi utila, pentru a evita ca rationalizarea
alinierii sa devind o cauza a lipsei de fiabilitate a serviciului.

Obiectivul4 - Reteaua este simpla si usor deinteles
In reteaua simpld

e Serviciile circula intre aceleasiterminale pe tot parcursul sdptamanii, inclusiv seara si
duminica.

e Plecarile suntla aceleasi minute dupa fiecare ora, intr-un model de ceas.

e Orarele sunt coordonate acolo unde rutele au sectiuni comune lungi.

e Ultimul autobuz vine la aceeasiorain fiecare zi.

42, Dupa frecventd, usurinta de intelegere este una dintre cele mai maribariere in calea utilizarii
mai frecvente a autobuzelor. intotdeauna va exista un anumit grad de complexitate care rezults din
necesitatea de a satisface fluxurile diferite de pasageripe o retea rutiera istorica. Prin urmare, rutele
de autobuz in sine artrebui sa fie cat se poate de simple. Pentru a face fata miscarilor speciale vor fi
necesare cateva exceptii, dar, in general, un numar de ruta ar trebui sa reprezinte o oferta de servicii
consecventa care va va duce intotdeauna in aceleasilocuri pe parcursul zilei si saptamanii.

Probleme care trebuie luate in considerare prin reproiectare

e Reteauaactuald este complexa. Ar trebui cautate oportunitati de a creste lizibilitatea
prin rationalizarea rutei. De asemenea, ar putea fi posibil sa se furnizeze servicii de
autobuz orbitale mai puternice si mai directe in unele zone, pentru a completa
principalele servicii radiale de metrou, tramvaisitroleibuz.

e Figura 1l de maijos aratd cd exista numeroase rute de autobuz de-a lungul coridorului
Bd. luliu Maniu si in apropiere de zona centrald. Exista potential de rationalizare aici
prin: (a) concentrarea asupra unei singure alinieri a zonei centrale; (b) transformarea
potentiala a unora dintre cozile rutei exterioare in servicii locale la o frecventd mai
mare si conectarea cu metroul/troleibuzul.
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Figura 11: Rute directe de autobuz de la metroul Pacii cdtre centrul orasului
Notad: rutele de troleibuz 61/62 si linia de metrou asigurd, de asemenea, conexiuni cdtre zona centrald

Obiectivul 5 - Autobuze, troleibuze, tramvaie si metroul functionand impreuna

Cdnd mijloacele de transport functioneazd bine impreund:

e Se evitd sectiunile lungi de duplicare intre autobuz, tramvaisi metrou.

e Autobuzele sunt folosite pentru a extinde linia de metrou, statiile de legatura la zonele
rezidentiale Tnconjuratoare.

e Transferul si vanzarea de bilete sunt usoare pentru calatoriile cu mai multe mijloace
de transport.

e Unele sectiuni de operare paraleld pot fi acceptabile, de exemplu in abordarile
centrelor majore.

Probleme care trebuie luate in considerare prin reproiectare:

Suprapunerea intre cele trei mijloace de suprafata simetrou este obisnuita. Hartile arata
segmentein care se suprapun doua saumai multe mijloace.
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Figura 13: Toate cele patru retele

Obiectivul 6— O retea rentabila

Nevoia de criteriide optimizare
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Optimizarea

Tarifele de autobuz sunt stabilite sub rata totala de recuperare a costurilor, datorita
beneficiilor sociale, economice si de transport mai mari. Prin urmare, serviciile
valoroase vor necesita subventie.

Pentru a asigura ca subventia totala disponibila este folosita in cel mai rentabil mod
in intreaga retea, costul suplimentar al fiecarei modificari de serviciu ar trebui
comparat cu beneficiile suplimentare oferite.

Multe beneficii pot fi evaluate folosind modificari ale timpilor de transport. Beneficii
mai mari, inclusiv sprijin pentru dezvoltare (de ex. localizarea locuintelor), incluziune
etc. sunt, de asemenea, importante. Cu toate acestea, de obicei, nu este necesar sa
se cuantifice impacturile mai largi pana la nivelul schimbarii individuale a serviciului
de autobuz.

Vor fi preferate schemele care produc cele mai multe beneficii pe cost unitar.

43, n timp, evaluarea fiecarei modificiri propuse pentru costurile si beneficiile sale suplimentare
asigura ca finantarea totala disponibila este cheltuita in modul cel mai rentabilin intreaga retea.

Probleme care trebuie luate in considerare prin reproiectare:

Recomandarile pentru modificarile serviciilor ar trebui sa fie sustinute de o scurta
strategie comerciala care sa demonstreze valoarea lor, de la caz la caz. Alocarea
transparenta aresurselor sprijind accesul egalla retea.

44, Exista anumite constrangeri pe care va trebui sa le constientizeze reproiectarea. Acolo unde
este posibil, Asociatia si municipalitatile ar trebui sa caute sa le reduca sau sa le elimine, de ex. prin
modificarea n paralel a tarifelor sireforma vanzarii de bilete.

45, Constrangerile care decurg din arhitectura institutionala ar putea include:

Gestionarea operationala separata pentrutransportul cu metroul si transportul
rutier ingreuneaza planificarea integrata.

Tarifele si sistemul de vanzare de bilete fac calatoriile de transfer simai multe
mijloace de transport sa nu fie atractive pentru utilizatori.

Procesul de aprobare a modificarilor serviciilor trebuie sa aiba puteri si
responsabilitati clar definite.

De asemenea, trebuie sa fie definite modalitatile de lucru cu operatorii pentru
implementarea schimbarii.

46. n plus, ar putea exista constrangericare decurg din capacitatea institutional3 limitat sau din
datele insuficiente, respectiv:

Procesul de planificare a retelei se bazeaza pe o gama larga de competente, inclusiv:
programarea, proiectarea si analiza sondajelor, analiza cost/beneficiu si legatura cu
partile interesate.

Datele privind tiparele de utilizare sunt limitate, reducand capacitatea de a analiza
impactul rearanjarii rutelor asupra calatoriilor utilizatorilor.

47. De asemenea, sistemul de tarife reprezintd o constrangere majora la reproiectarea retelei de
autobuze. Tabelul 5 indicd o penalizare semnificativa a tarifului pentru cei care au nevoie sa schimbe
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autobuzul si metroul. De exemplu — un bilet de 1 zi pentru STB costa 8,00 LEI, dar un bilet comun
STB/Metro costa 17,00 LEI.

Tarife 1 1zi 10 7 zile 15 zile Lunar Lunar>1
doar STB | calatorie calatorii utilizator
(lei)

Toate 1,30 8,00 - 17,00 25,00 50,00 80,00
liniile

O linie - - - - - 30,00 50,00
Doualinii | - - - - - 35,00 40,00
Tarife 1 1zi 10 7 zile 15 zile Card Lunar
Metrorex | calatorie calatorii dublu nelimitat
(lei) lunar

Toate 2,50 8,00 20,00 25,00 - 60,00 70,00
liniile

Tarife 1 1zi 10 7 zile 15 zile Lunar

toate calatorie calatorii

mijloacel

e (lei)

Toate 5,00 17,00 34,00 - - - -

liniile

Tabelul 5: Tarife STB si Metrorex (Lei—2019)

Sursa: site-uri web ale operatorilor

Note: reduceri STB: 50% la abonamentele lunare pentru elevi, studenti, pensionari din afara orasului; 100% pentru
pensionarii care locuiesc in Bucuresti. Alte servicii STB: abonament lunar autobuz expres 80,00 lei; Toate liniile Bucuresti si
llifov depdsesc 125,00 lei. Biletele comune STB/Metrorex pentru 1 cdldtorie si 10 cdldtorii sunt valabile pentru cdldtorii
nelimitatein 60 de minute

C. Date siinformatii de planificare

48. Datele de baza necesare pentru planificarea reteleise refera la pasii din ciclul de livrare.

1. Cerinte 2 Planificare 3.Livrare 4. Recenzie
Intelegerea prioritatilor Definirea retelei i a Piati contractuale pe Feedback de rutina si
dientilor =y standardelor de calitate = baza rezultatelor reale ajustare automata
aplicabile

Satisfactia dientilor Incircéri vehicule Fiabilitate Raportare rapidi a
rezultatelor
Implicarea partilor Modele de calitorie Km neparcursi
interesate ale pasagerilor Feedback timpuriu
Cunoagtere detaliata cétre operatori

Feedback dienti a costurilor de
exploatare Actiuni convenite

Figura 14: Date pentru planificarea retelei

49, Intelegerea prioritatilor clientilor ar trebui s includd segmentarea, astfel incat si poats fi
intelese punctele de vedere ale grupurilor care, in trecut, au avut mai putind influenta decat este
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necesar in determinarea retelei. Aceasta ar trebui sa includa punctele de vedere ale femeilor, ale
persoanelor cu dizabilitatisiale persoanelor cu varstele maimari simai mici in gama de varsta.

50. Pentru Bucuresti, va fiimposibil sa reducem cu incredere suprapunerile dintre cele trei moduri
de suprafata, cu exceptia cazului in care exista unele informatii despre capacitatea lor comuna si
cererea comuna de-a lungul coridoarelor suprapuse. Prin urmare, este necesar un proces pentru
colectarea incarcaturilor vehiculului si transformarea acestora in date utile. Se recomanda ca acest
lucru sa fie configurat ca un proces repetitiv, avand in vedere ca cererea variaza in timp.

Obiectiv O mai buna potrivire intre cerere si oferta in intreaga retea.

Beneficii Masurarea unuia dintre principalii factoride satisfactie —
aglomerarea.

Eficienta mai mare sisatisfactie mai mare a clientilor, asigurandu-
se ca resursele de autobuz sunt alocate rutelor si orelor in care
acestea ofera cele mai mari beneficii.

Utilizarea mai eficienta a resurselor prin reducerea excesului de
capacitate acolounde exista.

Informatiile de incarcare continua ajuta la planificarea
elementelor de serviciude autobuz in cadrul altor proiecte
PMUD, in special extinderi ale retelei de metrou, tramvaisi
autobuze.

Proces Pe termenscurt, se va face prin sondaje manuale. Pe termen
mediu, contoare automate de pasageri montate pe multe
autobuze existente ar trebui puse in functiune ca partea
actiunilor mai largi de imbunatatire a capacitatilor STI, inclusiv
a sistemelor de control al datelor la bordul vehiculelor. Pe
termenlung, datele ar putea fi furnizate de sistemul integrat
de vanzare de bilete.

Datele care trebuie colectate prin doua metode. (a) Un sondaj la
bord cu privire la un esantion de calatorii cu autobuzul care
utilizeaza dispozitive pentru captarea urcarilor, coborarilor,
locatia si ora. (b) Un sondaj rutier a incarcarilor aproximative
in punctele ocupate selectate.

Elementul rutier va furniza si date privind regularitatea serviciului.

Sondaje care trebuie repetate la intervale regulate intr-un

program continuu.

Resurse Este posibil sa fie disponibil personalul din reteaua STB. Poate fi
completat de inspectori temporarila orele de varf.

Tabelul 6: Descrierea procesuluide incdrcare a vehiculului

51. in plus, vor trebui colectate date privind fiabilitatea serviciului si feedback-ul clientilor.
Informatiile privind fiabilitatea sunt folosite de planificatorii de retea pentru a distinge deficientele
reale de capacitate de cele legate de performanta slaba a serviciilor. De asemenea, ajuta la
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identificarea rutelor care sunt prea lungi pentru a functiona in mod fiabil si care, prinurmare, ar trebui
restructurate. Fiabilitatea poate fi masurata in mai multe moduri, inclusiv: analiza motivelor pentru
km-pierduti, performanta la timp (pentru serviciile cu frecventa redusa); performanta avansata (la
servicii cu frecventa mai mare). Prima dintre acestea va implica infiintarea unui proces prin care
intoarcerile din sistemul automat de localizare a vehiculului (coroborate prin inspectii manuale, daca
este necesar) sunt completate de un raport sdptamanal de la operator care clasifica kilometrii pierduti
pentru fiecare ruta dupa cauza —lipsa personalului, lipsa vehiculului, congestionarea traficuluisitoate
celelalte cauze. Feedback-ul clientilor este, de asemenea, relevant, iar acestea sunt date gratuite.
Asociatia ar trebui sa ia in considerare investirea intr-un proces pentru a-l converti in informatii utile
de gestionare, clasificand feedback-ul dupa ruta si cauza siraportand acest lucru cel putin lunar, cuo
saptamana intarziere. Comentariile de la grupuri specifice de utilizatori, inclusiv femei si persoane cu
dizabilitati, ar trebui colectate in mod regulat.

D. Dezvoltarea si selectarea schemei

52. Schemele vor fi dezvoltate in conformitate cu liniile directoare si obiectivele de planificare a
serviciilor discutate mai sus. Reteaua ar trebui sa fie impartita in zone de studiu (a se vedea Anexa 2
pentru zonele recomandate). Pentru fiecare studiu, un profil de zona detaliat ar trebuisa includa:

e Revizuirea accesibilitatii - la retea si la destinatii cheie (izocronele timpului de
transport ).

e Potrivirea cererii/capacitatii—pe rutd si pe coridor; sa se tind seama de alte mijloace
si de cererea viitoare anticipata.

e Calitatea serviciilor—indicatori standard, inclusiv km-pierduti, la timp si performanta
avansata.

e Prioritatile partilor interesate siale clientilor — cerinte municipale si sectoriale.

o Modificari ale utilizarii terenurilor - intelegerea planurilor de dezvoltare locala.

e Maediul urban — schemele planificate pentru mersul cu bicicleta simersul pe jos se
asteapta sa afecteze autobuzele.

e Planuri de retea de transport — inclusiv extinderea tramvaiului/metroului si
autobuzelor.

e Legaturitransfrontaliere —catre/de la municipalitatile adiacente.

e Transport specializat —scoli, servicii pentru persoanele cu mobilitate redusa.

e Servicii de noapte

53. in timp ce rezultatele unui model complet de transport in patru etape sunt utile pentru a
verifica valoarea generala a reproiectariiintr-o parte mailarga a retelei,avandin vedere granularitatea
retelei de transport de suprafata, este util sa aveti procese pentru a evalua rapid valoarea diferitele
optiuni emergente la nivel de schema mica. Tn principiu, acest lucruse face prin compararea costurilor
si beneficiilor. La nivelul sdau cel mai de baza, costurile pot fi estimate folosind modificari ale cerintei
de varf a vehiculului si beneficii printr-o abordare calitativa la nivelul rutei autobuzului. Cu toate
acestea, construirea unui model simplu de cost al rutei de autobuz este utild, deoarece aceasta este
mai sensibila la micile modificari. De asemenea, este util sa urmariti propunerile in ceea ce priveste
finantele, dar si resursele, pentru comparatie cu bugetele.

Modelarea costurilor ruteide autobuz
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54, Un proces bun de planificare va avea un mod de a estima rapid costul diferitelor optiunide
servicii. Acest lucru poate fi realizat cu usurinta in ceea ce priveste resursele, necesitand utilizarea
doar a unui orar:,,cate autobuze sunt necesare pentrua face acest lucru?”. Cutoate acestea, un model
care are rezultate in numerar este util, deoarece poate fi mai usor legat de bugete si finantare si de
estimariale beneficiilor pasagerilor. Crearea acestuitip de model de cost este un proces in trei etape:

e Costuri unitare: colectarea si analiza datelor la nivelul intregului parc pentru a crea
parametrii costului unitar — de ex. salariul platibil pentru o taxa de sofer, costul unui
litru de motorina etc.

e Structura costurilor: construirea unui model simplu de foaie de calcul al structurilor
de costuri — de ex. cat plateste suplimentar angajatorul pentru pensie si asigurari
sociale, pretul motorinei variaza de la ratele de pe piata deschisa datorita acoperirii,
cum se imparte costul unui depozit intre rute?

e (Calibrarea modelului in functie de rezultatele costurilor cunoscute (de preferinta,
publicate) — de ex. situatiile financiare anuale ale companiei, date de la agentia
nationala de statistici care arata costurile totale ale retelei, costul pe km/autobuz etc.

55. A fost creat un model proiect initial, folosind date esantion pentru consumul de combustibil,
cheltuielile de intretinere si salarii. Rezultatele indica ce s-ar putea face. Ar fi nevoie de mai multe
analizeintr-o aplicatie completa, de exemplu, exista o variatie majora a costurilor de intretinere intre
tipurile de autobuze care artrebui revizuite. Extrasul de mai jos arata cum se poate face o estimare a
costului total al soferilor, al combustibilului sial intretinerii pentruruta 135 de autobuz, pentrufiecare
fel de zi(zilele lucratoare, sambata, duminica) siintotal. Celelalteelemente necesare pentru estimarea
costului total sunt proprietatea si amortizarea vehiculelor, depozitele, ingineria, personalul
administrativside supraveghere sicreantele.

ICOSTURI TRASEE (LEI sau EUR pe an) MF Sam Dum Total
Specificatie traseu

Denumire traseu 135 135 135 135

ITip zi 1 2 3

ITerminal 1 CFR Constanta CFR Constanta CFR Constanta

[Terminal 2 CET Sud Vitan CET Sud Vitan CET Sud Vitan

Mod autobuz autobuz autobuz

ITip vehicul 1 1 1

[Traseu-km

Lungime retur (km) 26.5 26.5 26.5

Intoarceri pe zi 111 86 86

km efectivi pe zi 2941.5 2279 2279

km scosi din serviciu pe zi 33.3 3.6 3.6

total km pe zi 2974.8 2282.6 2282.6

total km pe an 743 700 125 543 132391 1001 634
Resurse

autobuze (pvr) 16 9 9 16
indatoriri sofer 32 18 18

Costuri

\Soferi, energie siintretinere

Personal-soferi LEI pa 3 808 248 240 991 240991 4 290 230
Energie LEI pa 1941001 327 658 345 530 2 614 189
Intretinere LEI pa 279 365 279 365
Sub-total 6028 614 568 649 586 521 7183 783

36



Figura 15: Formatul unui model de cost

Beneficii

56. Este posibila si estimarea beneficiilor la nivel detaliat intr-un model de foaie de calcul. Cutoate
acestea, se bazeaza pe detinerea de informatii detaliate cu privire la fluxurile de plecare-destinatie a
pasagerilor la nivelul fiecarei statii. Acest lucru nu este disponibil in prezent si este putin probabil sa
devina disponibil pe termen scurt, deoarece depinde fie de o inspectie manuald scumpa, fie de
realizarea unui software pentru a estima punctele de coborare a pasagerilor pe baza modelelor de
utilizare a cardului. Prin urmare, este probabil ca estimarea beneficiilor pasagerilor pentru dezvoltarea
si evaluarea detaliata a optiunilor sa fie bazata pe judecata.

Implicarea partilor interesate sia clientilor

57. Angajarea eficientd este esentiala daca orice plan care implicd compromisuri trebuie acceptat
si implementat cu succes. Implicarea partilor interesate, precum sectoarele municipale in
reproiectare, ar fi valoroasa, pentru a da fiecaruia un sentiment deplin ca problemele lor particulare
sunt luate in considerare. Sectoarele vor avea informatii detaliate despre dezvoltarea in zona lor si
aspiratiile cu privire la modul in care ar trebui sustinute de autobuze. Consultarea directa cu utilizatorii
va fi, de asemenea, utild, de exemplu prin exercitii de ,probleme” in care utilizatorii sunt invitati sa
impartaseasca experientelelor pe durata calatoriilor cu autobuzul in forumuri structurate. Contributia
clientilor la definirea propunerilor va veni, de asemenea, prin preferintele de transport dezvaluite si
declarate, demonstrate in surse precum tendintele cererii, datele privind satisfactia clientilor si
cercetarile de piata.

E. Implementare si revizuire
58. O serie de optiuni de implementare pot fi luatein considerare:

a) Tntreagareteaodata - cunoscutd si sub numele de ,,Big Bang”;

b) in functie sector - se introduc schimbéri pe zon4, de ex. nord, sud, est si vest;

c) Tnfunctie de coridor - trecerea la noile serviciiin etape definite de coridoarele radiale
principale si zonele inconjuratoare ale acestora;

d) Tnordinea beneficiilor - de exemplu, abordarea maiintaia rutelor cu fiabilitate redus.

59. Optiunea d) ar trebui respinsa, deoarece problema majora pentru retea este considerata a fi
complexitatea, deci este necesara procedarea pe zone, mai degraba decat pe ruta. Optiunea a) este
impracticabila: reteaua este prea mare pentrua se schimba peste noapte si nu exista capacitateade a
planifica simultan toate modificarile necesare la program, personal, publicitate etc. Riscul de
intrerupere in primele zile este prezent pentru toate modificarile serviciilor, de ex. din cauza faptului
ca soferul nu este familiarizat sau din cauza programelor care nu se potrivesc conditiilor de trafic — o
parte din acesteainreteainacelasitimp ar provoca probleme de reputatie semnificative si de durata.

60. Prin urmare, sunt preferate optiunile b) sic). Alegerea va depinde de o evaluare din aval, ludnd
in considerare impactul Asociatiei, al STB si al altor operatori implicati. in evaluare trebuie luati in
considerare urmatorii factori:

e Coordonare intre proiecte. Este probabil ca schimbarile de retea sa trebuiasca sa aiba
loc in acelasitimp cu alte proiecte, de exemplu electrificarea flotei sau lansarea vanzarii
de bilete integrata. Acest lucruva necesita o prezentare generala a impactului comun
asupra disponibilitatii personalului sia vehiculelor.
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e Capacitate de programare a autobuzelor si soferilor. Aceasta este o sarcinad care
consuma mult timp sinecesita abilitati de specialitate rare.

e Realocari de vehicule si depozite. O retea revizuita va necesita realocarea vehiculelor
intre garaje cu implicatii pentru practica de inginerie siintretinere.

e Informatii despre clienti. Producerea si afisarea informatiilor despre clienti consuma
mult timp.

e Statiide autobuz. Este probabil ca schimbarile de retea sa determine ca unele statiide
autobuz sa fie relocate si actualizarile pot fi de dorit ca parte a pachetului general.

e Terminale. Autobuzele vor trebuisa se intoarca sisa faca escala in diferite locuri, dintre
care un numar semnificativ ar putea fi noi pentru o astfel de activitate. Acest lucru va
trebui convenit cu autoritatile rutiere, necesitand lucrari detaliate.

e Echipament tehnic. Sistemul automat de localizare a vehiculului si echipamentul de
vanzare de bilete la bord va trebui sa fie reconfigurat atunci cand serviciile se schimba.

Aplicarea liniilor directoare si obiectivelor de planificare a serviciilor: Studiu de caz

61. Drumul Tabereieste un cartier rezidential mare din partea de vest a Bucurestiului. Un nou
serviciu de metrou (Linia 5) a fost deschis in 2020, conectandu-se cu alte linii de metrou la Eroilor. Se
potriveste indeaproape cu sectiunea din mijloc a serviciului de autobuz 168. Reteaua actuala de
transport public de suprafata este foarte complexa, cu multe serviciiradiale suprapuse:

1. Opt rute leaga Drumul Taberei (cinci autobuze si trei troleibuze) in partea de nord a
centrului orasului.

2. Doua rute deservesc Bd. Timisoara si una circula de-a lungul Bd. Ghencea, de
asemenea, spre partea de nord a centrului orasului.

3. Altedoua ruteradiale (un autobuz siun tramvai) circula de-a lungul Bd. Ghencea pana
in partea de sud a centrului orasului.

4. Exista treiservicii orbitale (douad autobuze siun tramvai), desiunul dintre acestea este
tramvaiul extrem de frecvent 41;

e Doua rute doarlocale faclegatura cualte serviciila jonctiunea Ghencea, de la CET Vest
Militarisi Cartier Brancusi.

62. in plus, existd o jonctiune dedicatd drumurilor neamenajate intre autobuze si tramvaie la
Ghencea. Facilitatile pentru pasagerisunt de baza.
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Figura 16: Servicii actuale in Drumul Taberei

63. Modelele de pe rutele individuale sunt, de asemenea, complexe.

Buclele din
centrd oragului
- diferd usor
Autobuza pe ord =
ot v}
aus
traseu bph
168 3 Exists un trorson lung,
%58 3 dar frecventde nu sunt Bucla sudica
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serviciului total Ipford)
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Figura 17: Modelul curent de serviciu — coridorul 168 (rutele autobuzelor 168/268/368/668)

64. in general, reteaua locald este extrem de neconforma cu liniile directoare de planificare a
serviciilor.

Obiectiv Pozitia curenta Actiuni

Globala Acoperire buni, cu exceptia zonelor nou [imbun&titirea acopeririiin zonele nou

dezvoltate din est. Putine serviciidupa |dezvoltate
ora 22.30 aproximativ in fiecare zi.

Simpla Servicii multiple suprapuse catre Ca primpas, va urmarationalizarea
destinatii foarte similare din aceleasi serviciilor de autobuz —troleibuzsi
zone. tramvai.
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Frecventa

Multe servicii de inalta frecventd, desi
unele zone rezidentiale perifericeau o
frecventa slaba. Aglomerarein unele

Obtinerea de date privind cererea pentru
@ optimizaalocarea
frecventei/capacititii. imbunatitirea

locuri. serviciilor catre zonele limitrofe.

Fiabila Nu sunt masurate directin prezent Dezvoltarea unuiindicator de fiabilitate
pe baza datelor GPS.

Integrata Integrare foarte slaba intre moduri. inceperea rationalizirii cuextinderea
Liniei 5 de metrou. Necesitatea integrarii
tarifelor.

Rentabila Neevaluatainca. Dezvoltarea unei metode de evaluare.

Aplicarea retelei curente maiintai.

65.

Tabelul 7: Evaluarea retelei Drumul Taberei

Urmatoarea optiune pentru reproiectarea serviciuluiarata activitatea de planificare detaliata

necesarad ca parte a reproiectarii retelei.

Revizuirea datelor cereriila punctele strategice locale. Daca capacitateade pe linia de
metrou o permite, retragerea rutelor 168/268/368/668.

Tnlocuirea cu servicii locale de frecventd mai mare pentru a acoperi capetele vestice
existente, cu noi alimentatoare din alte zone vestice.

Revizuirea masurilor pentru jonctiunile de autobuz/metroula Eroilor, pentru pasagetii
care caldtoresc in/din zonele Gara de Nord si Piata Romana. Sa se ia in considerare
daca aceste rute de conectare in partea de nord a centrului orasului pot fi, de
asemenea, rationalizate si simplificate, pentru a oferi cele mai bune conexiuni
ulterioare posibile la Eroilor.

Sa se ia In considerare investirea oricaror economii ramase in legaturi orbitale
imbunatatite.

/ Lomes
= NEEL
p B
Nicio legatura ’ o o Pt
directa cu viitorul LY
Metro
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Figura 18: Zone locale pentru reinvestirea economiilor

Personal si resurse

66.

Reproiectarea retelei de autobuze va folosi capacitatile de modelare siplanificare generala a

transportului disponibile Tn cadrul Asociatiei sau planificate a fi contractate. Capacitatile specifice
necesare pentru proiectarea retelei de autobuz sunt:

Planificarea serviciului

Identificarea corecta a starii actuale a serviciilor si factorilor care sunt cel mai strans
legatide satisfactia clientilor (care pot sa nu fie uniformi in intreaga retea).
Revizuirea specificatiilor serviciilor de autobuz din intreaga retea ca parte a unui
program de lucru structurat si dezvoltarea schemei pentru specificatii revizuite in
conformitate cu obiectivele de planificare.

Evaluarea acestor optiuni intr-un cadru de evaluare convenit, luand in considerare
atat costurile, cat si beneficiile si pregatirea cazurilor de afaceri cuantificate,
recomandand optiunea care va furniza reteaua optima.

Asigurarea ca toata planificarea serviciilor de autobuz este pe deplin coerenta cu
planificarea si dezvoltarea mai larga a transportului.

Implementarea serviciului

67.

Pregatirea specificatiilor detaliate de servicii pentru serviciile de autobuz revizuite,
adecvate costurilor si implementarii de catre soferii de autobuz.

Analiza cerintelor de infrastructura ale serviciilor revizuite (statii noi, standurisi locuri
de intoarcere) si pregatirea unor planuri pentru securizarea acestor facilitati de la
agentiile relevante.

Evaluarea transmiterii costurilor de la operatori si raspunsurilor de la agentiile de
infrastructura si feedback-ului, dupa cum este necesar la functia de planificare a
serviciilor.

Figura 19 de mai jos arata modul in care capacitatile de mai sus ar putea fi integrate in

departamentul de planificare a transportului
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Figura 19: Structura departamentului de planificare a transporturilor

68. Colectarea, prelucrarea siraportarea datelor din functionarea continua a sistemului automat
de localizare a vehiculului si din sistemul de vanzarea de bilete cu carduri inteligente reprezinta
elemente cheie ale celor mai bune practici in gestionarea sidezvoltarea retelei de autobuze. Aceste
seturi de date reprezinta nucleul unei abordari bazate pe date pentru imbunatatirea retelei de
autobuze, nu numai pentru planificarea serviciilor, ci si pentru gestionarea fiabilitatii. Resursele de
personal pentru aceasta activitate nuau fost incluse in estimarea actuald, in asteptarea uneirevizuiri
mailargia pozitiei STl —acest personal ar putea fi cel maibine situat intr-o unitate de ,,Servicii tehnice”
alaturide cei care se ocupa cu alte aspecte ale sistemelor de transport inteligente.

69. Vor fi necesare inspectii manuale ale incarcarilor in punctele cheie din reteaua de autobuze.
Se presupune ca astfel de inspectii ar putea fi organizate de echipa de cercetare si date ale clientilor
deja recomandata in activitatea de revizuire a modelului de transport.

70. Bugetul pentru echipa de planificare si implementare a serviciilor recomandata este estimat
la 476.000 EUR pe an, asa cum se arata in tabelul 8 de mai jos.

EUR
Personalechipa 476.032
Planificator Servicii Senior 89.256
Planificator Servicii Junior 74.380
Planificator Servicii Junior 74.380
Manager Implementare Servicii 89.256
Manager Implementare Junior 74.380
Manager Implementare Junior 74.380

Tabelul 8: Bugetul estimat al echipei
71. Studiul de reproiectare va fi realizat printr-un contract de consultanta, recunoscand ca

intensitatea activitatii necesare pentru a furniza o prima revizuire a intregii retele intr-o perioada de
timp relativ scurta nu trebuie sa sefincadreze in personalul permanent al Asociatiei. Cutoate acestea,
contractarea lucrarilor de consultanta ar trebui sa fie responsabilitatea directd a unui membru
permanent al personalului sub rangul de director, cu suficienta asistenta, timp si buget pentru a
desfasura activitatea in mod eficient, astfel incat cunostintele sa fie detinute in cele din urma de
organizatia permanenta. Figura 20 de mai jos prezinta modul in care ar putea fi structurata activitatea.
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Program de studiu de reproiectare a retelei: o schita
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Figura 20: Studiu de reproiectare a retelei - schitd

72. Principalele sarcinicare trebuie realizate de consultanta la planificarea retelei sunt prezentate
in Tabelul 9 de mai jos. Bugetul necesar pentru consultanta va depinde de masuraincare unele sarcini
dintre acestea pot fi realizate in cadrul Echipei de Planificare a Serviciilor descrisa mai sus: se
recomanda consolidarea capacitdtiide a face acest lucru ca activitate a proiectului.

Sarcina
Asamblarea datelor
Crearea profilului zonei
Generarea optiunii
Modelarea costului de baza
Modelarea costului optional
Testarea optiunilor
Creatia narativa
Tntalniride echipd
ntalniri externe

Specificarea materialelor de
comunicare

Tabelul 9: Sarcina de studiu a reproiectdriiretelei

73. Asociatia va trebuisa se asigure ca software-ul relevant este disponibil.

Multe activitati de planificare a retelei pot fi realizate folosind un software general, de
exemplu, modele de foi de calcul pentru costuri si pentru evaluarea verificarii

impactului pasagerilor.

Executarea modelului strategic de transport ar fi efectuata la un moment relevant de
echipa de modelare pentru a oferi o verificare incrucisata a lucrarilor mai detaliate,
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pentru compatibilitatea cu evaluarea strategica a altor proiecte din PMUD si pentru
depuneri oficiale la organismele de aprobare. Este probabil ca momentul potrivit
pentru a executa modelul sa fie dupa mai multe etape de lucru pentru a dezvolta
optiuni fezabile de schimbare; nu este necesar sa executati modelul strategic pentru
a face progresein dezvoltarea retelei.

A fost intocmit un raport separat pe modelul de transport. Principalele constatari
relevante pentru reproiectarea reteleide autobuze aufost ca a devenit depasita si ca
anumite caracteristici structurale cheie (cum ar fi zonarea) ar trebui modificate in
orice versiune noua. Deoarece astfel de probleme vor lua timp pentru a fi abordate,
inceperea reproiectariireteleinu ar trebui sa fie considerata complet dependenta de
detinerea unui model urban imbun&tatit de transport. intr-adevar, se poate si ar
trebui sa se faca multa munca buna in orice caz.

Cand este disponibil, modelul de transport pe scara larga va fi util pentru a demonstra
valoarea generald a unei reproiectari propuse, dar nu va reduce necesitatea unui
proces anterior de creare a optiunilor practice pentru schimbare pe baza nevoilor
identificate, intr-un set clar de obiective de planificare. Modelele simple de sub-retea
sunt o modalitate utila de a oferi un proces accesibil de dezvoltare si rafinare a
optiunilor la nivel de lucru, in special acolo unde sunt disponibile informatii despre
plecare-destinatie. Aceste modele ar trebui sa contind valori ale perioadelor si sa
solicite functii cu elasticitati care sa fie in concordanta cu modelul urban. Acestea ar
trebui folosite intr-un proces formal de plan de lucru ca o informatie care sustine
recomandarile de schimbare locala, de ex. la nivel de coridor, impreuna cuinformatiile
cu privire la alti factorirelevanti, cum ar fi costurile sirespectarea politicilor.

Va fi util sa existe acces la un instrument de cartografiere adecvat utilizatorilor fara
pregatire GIS. Aceste instrumente sunt utile pentru dezvoltarea optiunilor, intalnirile
de lucru si cainstrument la realizarea legaturii/consultarii externe. Fisierele standard
pentru reteaua existentd trebuie sa fie actualizate si mentinute, adaugand fisiere
standard pentru noua retea emergentd adaugata ca parte a procesului de planificare
de rutina.

Ar trebui sa fie realizata o baza de date de planificare, care sa contina
specificatiile/orarele de servicii, datele de cost, istoricul indicatorilor de performanta.
Datele privind fidelizarea vor fi adaugate pe masura ce sondajele vor fi disponibile.
Crearea unei baze de date de planificare se presupune ca ar intra in domeniul de
activitate al echipei de cercetare si date clienti.

Rezumatul recomandarilor pentru reproiectarea retelei

74.

Pregatirea pentru realizarea unei reproiectari a retelei nu ar trebui privita ca un proiect unic,

ci ca cea mai buna oportunitate de a pune in aplicare o imbunatatire permanenta a procesului de
construire si mentinere a transportului public optim posibil din fondurile disponibile intr-o anumita
perioada. Abordarea recomandata este prezentata maijos pe scurt.

Context mai larg
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Asociatia trebuie sa construiasca o intelegere sistematica a nevoilor si prioritatilor
clientilor din transportul public, inclusiv toate perspectivele de egalitate relevante.
Aceasta vainclude atat cercetarea directda clientilor (sondaj de satisfactie, grupuri de
cercetare etc.), cat sianaliza contextuala (de ex. analiza acoperirii retelei existente).

Madsuri pentruimplementarea schimbdrii de retea

Responsabilitatea liderilor pentru stabilirea directiei strategice pentru dezvoltarea
retelei de transport public ar trebui stabilita separat de responsabilitatea la nivel de
lucru pentru aprobarea fiecarei modificari detaliate.

Acest lucru este esential pentru ca resursele sa fie alocate optim.

Este necesar un proces clar, transparent si documentat pentru conceperea optiunilor
de reteasi evaluarea, selectia siaprobarea acestora.

Aceasta va include: linii directoare de planificare a serviciilor, instrumente de estimare
a costurilor si beneficiilor siun obiectiv stabilit pentru costul retelei.

in cadrul structurii municipale, trebuie si fie clare responsabilititile aferente
Asociatiei ca manager de sistem si cele ale companiei de autobuze ca operator de
sistem.

Personal, consolidarea capacitdtii si asistentd externd.

Capacitatea de planificare a retelei ar trebui sa fie integrata in structura permanenta
a departamentului de planificare a transportuluial Asociatiei.

Va fi necesara o resursa de planificare externa pentru a sprijini stabilirea initiala a
capacitatiide planificare a retelei, avand in vedere intarzierea mare a lucrarilor.
Personalul permanent al Asociatiei necesita abilitati si timp pentru orice resursa
externa.

Tn masura in care personalul cu astfel de competente este disponibil, trebuie s3 i se
acorde spatiu specific pentru a-si indeplini eficient rolul de client; daca este necesara
recrutarea si/saudezvoltarea abilitatilor, atuncitrebuie acordat timp in acest scop.

Monitorizarea si dezvoltarea continue

Dezvoltarea continua este semnul distinctiv al tuturor retelelor bune de autobuz.
Pentru a stimula aceasta dezvoltare sunt necesari indicatori simpli, fiabili si granulari
ai eficientei.

Indicatorii alesi ar trebui sa se bazeze pe intelegerea prioritatilor clientilor, sa fie
colectati eficient (cost si actualitate) si sa faca parte din setul mai larg de procese si
relatii contractuale dintre conducerea municipald, Asociatie si soferii de autobuz.
Dezvoltarea bazata pe clienti va necesita intotdeauna masuri legate de satisfactia
generala a clientilor side timpul transportului (de ex. asteptarea excesiva la statiile de
autobuz si timpul petrecut in vehicul in trafic). Din perspectiva retelei, Asociatia va
trebui sa monitorizeze si acoperirea (de ex. populatia aflata la400m de o statie).
Procesele de monitorizare trebuie sa includa capacitatea de a intelege modul in care
egalitatile sunt abordatein timp.
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IV. Masuri suplimentare pentru a creste eficienta
transportului public

Scopul si domeniul de aplicare al acestui capitol

75. Cele mai eficiente retele de transport public de suprafata urban sunt completate de alte
masurica parte aimplementarii unui plan de mobilitate durabila. Din perspectiva transportului public,
aceste masuri complementare sprijind atat furnizarea eficienta a unui serviciu fiabil, cat si corelarea
eficienta a cererii cu capacitatea. Masurile pot fi in controlul direct al autoritatii de transport public si
a operatorilor sai, cum ar fi gestionarea fiabilitatii operationale sau pot fi scheme cum ar fi tarifarea
participantilor la trafic care necesita sprijin de la mai multe agentii din sectorul public si privat.

76. Figura 21 de mai jos prezinta exemple de masuricomplementare siarata gradul de control pe
care sectorul de transport public — Asociatia si operatorii de transport - il are asupra acestora.

?gf(z Beneficii fiscale A
D pentru utilizatorii
°Q~ transportului &
<(‘,< Coridoare de tranzit rapid public O@

Q pentru autobuze de-a . ’ Q
‘3' lungul celor mai Sistemul d.e eliberare a (5;)
clz-\ aglomerate trasee biletelor incurajeaza (%
th Taxare pentru urcarea si coboréarea <

utilizarea rapide din vehicule
drumurilor
Acces doar cu Tarifele incurajeaza
autobuzul pe calatoriile in afara
anumite drumuri orelor de varf

Dezvoltare sistematica,
continua si prioritara a
autobuzelor la nivel de

oras Gestionare zilnica a CEL MAI Monitorizarea Permisiuni de amenajare
fiabilitatii la nivel PUTERNIC capacitatii la nivel teritoriala legate de
de traseu CONTROL de traseu accesibilitatea transportului
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mod eficient esalonate
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locul de munca munca la domiciliu
gestionate activ pentru

spatierea orelor de varf

Figura 21: Esantion de mdsuri complementare in functie de gradul de control al sectoruluide
transport public
(sectorul transportului public = TPBI si operatorii de autobuz)

77. Actiunile ar trebuisa inceapad intotdeauna in zonele in care exista un control mai puternic. Desi
masurile in care controlul este maislab pot fi foarte eficiente, nu este realist sa ne asteptam ca acestea
sa fie prioritizate suficient daca sectorul transporturilor publice nu este pe deplin eficient in domeniul
sau. Prin urmare, de exemplu, consolidarea capacitatii, proceselor si structurilor pentru a oferi un
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management Imbunatatit al fiabilitatii operationale este o componenta necesara a eficientei, iar
prioritatea autobuzului nu ar fi eficienta fara acestea

78. Acest capitol prezinta pe scurt exemple de masuri complementare in cadrul categoriilor largi
de ,oferta”, cele care afecteaza calitatea si cantitatea serviciilor de transport public si ,cerere”, cele
care pot influenta cererea totald si localizatd pentru acele servicii. in practicd, dacd masurile
complementare sunt sustinute, efectul total se va aplica atat ofertei, cat sicererii, intrucat o mai buna
fiabilitate a transportului public produce suficienta fidelizare suplimentara pentrua justifica nivelurile
mai ridicate de servicii de transport public. Se creeaza un ,cercde imbunatatire continua”.

Figura 22 mdsurile complementare sustinute creeazd un cerc de imbundtdtire continud

Masuri oferta

Managementul zilnic al fiabilitatii la nivel de ruta

79. Managementul la nivel de ruta a decalajului dintre asteptarile si rezultatele fiabilitatii
serviciilor de autobuz a fost extrem de eficient la Londra. Exista doi pasi de baza, asacum se aratain
urmatorul exemplu simplificat bazat pe practica londoneza

Pasul A: stabilirea Standardele Minime de Performanta (SMP) la nivel de ruta pe baza

caracteristicilor operationale. Pasul A necesita:

e Alegerea masurilor de fiabilitate. Exemplul arata ,performanta la timp” (in procent) pentru o
pereche esantion de servicii cu frecventa mai mica si ,timp de asteptare suplimentar” (in
minute) pentru un serviciu cu frecventd mai mare.

e Un cadru de evaluare pentru stabilirea SMP ale fiecarei rute. Exemplul enumera caracteristicile
operationale, cum ar fi numarul de puncte critice din trafic trecute; trebuie sa se tina cont si de
performantele anterioare.
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Centre Alte puncte Stand Coridoare Drumuri Zonele Ghlators Total
Tatu majore fierbinti WesCEng restrictionat | aglomerate inguste deservite Liingéne pasageri puncte —
232 3 4 = = 1 d 2 9 20 74%
395 1 0 - = = 3 1 3 8 B86%
197 5 2 1 3 8 19 11

Figura 23: Stabilirea Standardelor Minime de Performantd la nivel de rutd (exemplu simplificat)

Pasul B: monitorizarea diferentei de performanta si actiuni prioritizate (de ex. ajustari ale

programului). Pasul B necesita:

e 0O metoda de monitorizare si raportare a masurilor de fiabilitate selectate la nivel de ruta.

e Alegerea intre inspectii manuale sau utilizarea datelor din sistemul de localizare a vehiculului.
Este necesara o configurare extinsa pentru a identifica diferentele tehnice din datele AVL si
pentru a configura procesele de completare, darimbunatatirea fiabilitatii este semnificativa.

An ‘ 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 2 2 2 2
Perioada 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 | 11 | 12 | 13 1 1 3 4
Traseu | pAgPS |Uni Perfor ta efectiva

232 | 740 | % 62.0 | 62.0 | 62.0 | 62.0 | 62.0 | 62.0 | 64.0 | 64.0 | 64.0 | 64.0 | 66.0 | 66.0 | 72.0 | 72.0 | 72.0 | 72.0 | 72.0

395 (860 | % | 800 82.0| 820|820 | 820|820 | 8.0 850 | 85.0 | 86.0 | 84.0 | 82.0 | 80.0 | 80.0 | 80.0 | 74.0 | 74.0

197 | 1.1 Minute) 30 | 30 | 30 | 3.0 | 3.0 | 3.0 | 33 3.3 | 33 30 | 30 | 30 | 30 | 30 | 29 | 29 | 2.7

Traseu | pM4PS |Unitate|Perfor ta efectiva

232 (70| % [12.0]120] 120 12.0 |1 10.0 | 10.0 | 10.0 | 10.0| 8.0 | 80 | 20 | 20 | 2.0 | 2.0

395 | 86.0 | % 6.0 | 40 | 40 | 40 | 40 1.0 | 1.0 | 1.0 | 0.0 | 20 | 40 | 60 | 6.0 | 6.0 [12.0

197 | 1.1 [Minute| 19 | 19 | 19 | 1.9 | 1.9 BN 19 | 19 | 19 | 19 | 19 [ 28| 18

Tabelul 10: Monitorizarea diferenteidintre performanta reald si standardele alocate (exemplu)

80. Acest model a fost imbunatatit n continuare in Londra prin aplicarea de stimulente de
performanta la nivel de ruta, dar principiul monitorizarii si actiunilor la nivel de ruta are beneficii
independente.

Prioritatea autobuzului

81. Schemele de prioritate a autobuzelor pot fi un mijloc puternic de imbunatatire a performantei
serviciilor de autobuz, prin:

e Permiterea autobuzelor sa cilatoreasca mairapid prin retelele rutiere aglomerate; si
e Reducerea variabilitatii perioadelor de calatorie.

82. TL a realizat imbunatatiri semnificative printr-un program major de masuri de prioritate a
autobuzelor incepand cu anul 2000, inclusiv benzi de autobuz, prioritati de semnalizare a traficului,
»porti” de autobuz care functionau cu controale maibune de parcaresi, Rute Rosii” pentru a favoriza
autobuzelein locul traficului generalacolo unde era cazul.

83. Programul a presupus implementarea benzilor de autobuz pe drumurile existente,
introducerea ,, portilor” de autobuz acolo unde conditiile permit siacordarea prioritatii timpului efectiv
de lucru autobuzelor acolo unde a fost justificata. Acestea functioneaza mai bine acolo unde exista
frecvente de serviciu de autobuz medii pana la mari siin care traficul general nu este dezavantajatin
mod nejustificat. Tehnici precum ,relocarea cozii” pot favoriza autobuzele cu intarziere mica saufara
intarziere catre masinile din acelasi coridor. Un factor de succes esential pentru prioritatea
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autobuzelor este ca alte tipuri de traficsa o respecte, iar camerele pe banda de autobuz au fost cheia
aplicarii. Soferii de autovehicule au aflat rapid cd conducerea pe benzile de autobuz duce la amenzi
semnificative la scurt timp dupa comiterea infractiunii.

84. Masurile pot varia de la scheme mici, ad-hoc la programe in tot orasul. Proiectarea celei mai
bune optiuni pentru Bucuresti-llfovva depinde de asigurarea ca exista obiective strategice prioritare
de autobuz, responsabilitati clare si resursele necesare. Este esential sa stim cine ar implementa
strategia sidaca acestea sunt configurate corect. Acestipasiar trebuiluati Tnainte de orice planificare
detaliata a schemelor. O livrare constanta, dar durabila, a prioritatii autobuzelor in intreaga zong,
conform unei strategii definite, este preferabila unei abordari care ofera un set foarte ambitios de
modele, dar fara o capacitate suficienta de livrare.

85. n orice schema moderné trebuie luati in considerare biciclistii in programul de prioritate a
autobuzului. Un exemplu de proces care incearca sa integreze planurile de iTmbunatatire a autobuzelor
si a bicicletelor intr-un program la nivel de oras este elementul ,,coridoarele de baza ale autobuzelor”
din ,,BusConnects Dublin”, desemnarea Autoritatii Nationale de Transport din Irlanda pentru
activitatea sa de imbunatatire a eficientei serviciilor de autobuz. Alte componente principale sunt
reproiectarea retelei de autobuze, simplificarea tarifelor pentru a incuraja transferul, informatii mai
bune sireinnoirea parcului.

— — -
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Figura 24: Autobuzul conecteazd orasul Dublin: coridoarele centrale
Sursa: Autoritatea Nationald de Transport, Dublin

Politica de parcare

86. Politica de parcare acopera stabilirea tarifelor de parcare, gestionarea deciziilor de localizare
(pe strada, in afara strazii sila distanta), aplicarea reglementarilor si puterilor de control, in special
limitele controlului public asupra parcarii private la locul de munca. Aceasta masura este clasificata ca
,ofertd”, deoarece are oinfluenta directa asupra locatiei, perioadeisi volumului fluxurilor de trafic. De
asemenea, va influenta cererea de transport public.
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87. Un prim pas in evaluarea strategiei cu privire la modul in care masurile de parcare pot sprijini
eficienta transportului public este intelegerea masurii in care reglementarile existente sunt aplicate.
Abordarea abuzului existent are de obicei efecte extrem de benefice asupra fiabilitatii serviciilor de
transport cu autobuzul prin reducerea cauzelor aleatorii de intarziere.

85. La celdlalt capat al scalei, influentarea utilizarii locurilor de parcare private nerezidentiale este
relativrara, deoarece estedificil sa construim un caz economic si politic care sa preia puterile necesare.
Consiliul municipal Nottingham din Regatul Unit a introdus o , Taxa de Parcare la Locul de Muncd”
pentru a combate congestionarea traficului. Schema genereaza, de asemenea, finantare pentru
infrastructura de transport, inclusiv reteaua locala de tramvaie, oferind un stimulent angajatorilor
pentru a-si gestiona parcarea. Angajatorii platesc taxa —pot alege apoi sa recupereze partial sau total
costul de la personal.

86. Schemele de parcare la distanta, inclusiv traditionalul Park and Ride, incearca sa reduca stresul
din trafic in locatii sensibile, transferand elementul de parcare auto intr-o locatie mai potrivita si
imbunatatind optiunile de transport public. Schemele formale sunt mai frecvente in orasele mai mici,
unde parcarea esteinca relativ aproape de centru si un serviciu de autobuz scurt siintensiv asigura o
calatorierelativrapida spre centru. La scara mailarga a schemelor Bucuresti-llfov este mai probabil ca
acestea sa fie legate de statia de parcare a masinilor si segmentele de transport public relativ lungi.
Orice schema ar trebui sa evite atragerea oamenilor departe de autobuze si tramvaie care intra in
statii.

Managementul traficului

87. Schemele de tarifare pentru participantii la trafic sunt inca relativ rare din cauza procesului
indelungat necesar pentru a crea un acord, dar, acolo unde sunt adoptate, sunt vazute ca elemente
de succes ale politicii de transportin oras.

88. Taxa de Congestie din Londra, in functiune din 2003, isi propune sa reduca congestia in centrul
Londrei. Este conceputa pentru a incuraja utilizarea altor mijloace decat masina. Londra a fost
singurul oras important din perioada 2000-2010 care a vazut trecerea de la masina la transportul
public, mersul pe jos sicu bicicleta. Plata taxeizilnice permite conducerea in zona de incarcare pentru
ziua respectiva. Rezidentii pot obtine o reducere de 90%. Excedentul dupa costurile operationale
trebuie sa fie cheltuit pentru imbunatatiri suplimentare ale transportului si un element substantial a
fost alocat asistentei serviciilor de transport cu autobuzul. Traficul care intra in zona a ramas cu
aproximativ25% mai mic decatin 2002. Tehnologia ANPR este relativsimpla. Trecerea la taxe variabile
in functie de ora din zi, lungimea drumului si alti factori a fost discutata la nivel tehnic de cativa ani,
dar nu existd inca unacord general pentru a adopta acest lucru ca parte a strategiei de transport urban.

89. S-au adoptat scheme de restrictionare a circulatiei generale a traficului in zonele comerciale in
multe orase, adesea cuacces privilegiat pentrutransportul public. Mai recent, controlul accesului este
luat in considerare pentru zonele rezidentiale. in Londra, acestea sunt denumite , cartiere cu trafic
redus”. Formatul obisnuit este acela ca unei retele locale de straziise aloca unul saucateva puncte de
acces pentru autovehicule, cu alte locatii de intrare si iesire disponibile doar pentru bicicleta, mersul
pe jos si vehiculele de urgenta. Schemele au fost introduse experimental in timpul pandemiei Covid si
rezultatele nu s-audeterminat inca.
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Retele de autostrdzi prioritare

90. Atat Londra, cat si Parisul au definit si desemnat o retea de autostrazi prioritara pentru intregul
oras pentru a imbunatati fluxurile generale de trafic pe principalele drumuri radiale si arteriale,
folosind denumirile ,Red Route” (Rata Rosie) sau ,,Axe Rouge” (Axa Rosie). Acest lucru s-a facut prin
modificari minutioase ale reglementarilor privind traficul, parcarea si incarcarea pentru a elimina
blocajele, de exemplu, parcarea zilnica si obstacolele de incarcare. Punerea in aplicare prin ofiteri si
camere a fost pusa in aplicare pe o baza cuprinzatoare si consecventa.

91. Acest lucru a sprijinit direct transportul public, deoarece multe servicii de autobuz de inalta
frecventa folosescaceste drumuri aglomerate. Autobuzele erau deosebit de vulnerabile la vehiculele
care blocaubanda interioara sau de curba, astfelincat utilizatorii autobuzelor au beneficiat de reglarea
acestuiaspect.

Surse speciale de finantare pentru mobilitate durabild

92. Unele orase sprijind transportul public de calitate superioara si alte moduri prin impozite
specifice. Cel mai cunoscut exemplu este ,Versement Mobilité” francez. Tn lle de France, un impozit
pe salariu ipotecat reprezinta aproximativ 60% din bugetul autoritatii regionale de transport. De
asemenea, sistemul include stimulente pentru angajatori pentru a incuraja utilizarea transportului
public.

Masuri cerere
Planificarea capacitatii la nivel de ruta

93. n Londra, incepand cu anul 2000, s-a luat decizia politicd de a creste capacitatea serviciilor de
transport cu autobuzul si vointa politicd in acest sens a permis finantarea, dar s-a recunoscut ca
serviciile de transport cu autobuzul trebuiau sa fie eficiente pentru a capta beneficiile depline ale
resurselor marite. Acest lucru s-a realizat partial prin metode deja eficiente si receptive de planificare
a serviciilor de transport cu autobuzul si prin masuri complementare de accelerare a autobuzelor,
precum prioritatea autobuzelor noi si o mai buna gestionare de catre soferi.

94. Alocarea eficienta a vehiculelor si a soferilor depinde de cunoasterea continua a tiparelor
cererii si, In special, a nivelului cererii in perioadele cele mai aglomerate din punctele cele mai
aglomerate. Multe administratii folosesc sau dezvoltd acum sisteme de analizd a datelor colectate de
sistemul de vanzare de bilete pentru informatii despre incarcarile vehiculelor. Deoarece majoritatea
sistemelor capteaza doar punctele de imbarcare pentru autobuze si tramvaie, procesul implica de
obicei estimarea punctelor de coborare a pasagerilor din tiparele de utilizare a biletelor inteligente si
fara contact. Dupa cheltuielile de configurare, costul inspectiilor manuale este economisit, iar datele
sunt furnizate analistilor de traficin cateva zile, respectivmairepede, nu la intervale mult mai lungi ca
fnainte.

95. Pe baza informatiilor de incarcare la indemana, operatorul si autoritatea se pot asigura mai

bine ca frecventele si dimensiunile vehiculului sunt alocate in mod optim. Tabelul 11 de mai jos arata
un raport care accepta optimizarea pana la nivelul plecarilor individuale pe un serviciu specific.
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RAPORT VOLUM PE ZI DIN SAPTAMANA / CAPACITATE

Statie 07:00| 07:15| 07:30| 07:45 08:00| 08:15| 08:30| 08:45| 09:00
Greenford Broadway 10% 13% 20% 20% 34% 34% 32% 30% 31%
Ruislip Road East 10% 13% 20% 22% 40% 41% 39% 32% 33%
Kennedy Avenue 20% 23% 30% 24% 44% 45% 40% 33% 40%
Bordars Road 21% 24% 31% 27% 49% 51% 44% 37% 41%
Studland Road 23% 26% 43% 31% 54% 57% 43% 40% 42%
Drayton Bridge Road 25% 28% 45% 40% 56% 59% 44% 41% 43%
Milton Road 25% 28% 45% 42% 65% 66% 49% 44% 41%
Drayton Green 26% 29% 46% 49% 70% 74% 50% 45% 40%
Sutherland Avenue 29% 32% 59% 57%| | 53% 45% 39%
Drayton Court 29% 32% 59% 59% 55% 45% 36%
Castlebar 29% 32% 59% 67% 57% 47% 40%
Haven Green 31% 34% 61% 69% 59% 47% 41%
Ealing Broadway Station 31% 34% 61% 72% 60% 48% 42%

Tabelul 11: incdrcarea pasagerilor ca procent din capacitate, in functie de plecare (date esantion)

Tarife si masuri de vanzare de bilete

96. Vanzarea de bilete integrata sistabilirea tarifelor a fost o parte importanta a cresterii cererii
de transport public si pentru o mai buna utilizare a serviciilor pentru mai multe mijloace de transport.
Cardurile de calatorie pentru mai multe mijloace de transport aufost disponibile mult timpin Londra,
dar vanzarea de bilete cu carduri inteligente (Oyster) au crescut puterea si atractivitatea gamei de
bilete.

97. Intelegerea nevoilor clientilor si a modelelor de célitorie a stat la baza perfectiondrii in
continuare a alegerilor biletelor, platii tarifelor si utilizarea biletelor atunci cand cardurile Oyster au
fost lansate la inceputul anilor 2000, de exemplu:

e Tarifele subterane (metrou) ar putea fi bazate, in general, pe zone de distanta
concentrice, in timp ce tarifele autobuzelor ar putea fi simplificate.

e Toti utilizatorii de servicii de metrou radiale au beneficiat de utilizarea autobuzelor in
intreaga retea de autobuze, oferind flexibilitate in utilizarea serviciilor de alimentare
cu autobuzul catre statiile alese.

e Utilizatoriiferoviari supraterani care ajung la terminalele centrale principale ar putea
folosi bilete inteligente pentru toate modurile din centrul Londrei.

e Aufost introduse bilete Pay as you go si bilete temporizate pentru mai multe calatorii
pentru a incuraja mai multi utilizatori ocazionali.

e Abonamentele de autobuz separate erau inca disponibile la un cost mai mic pentru
utilizatorii care folosesc doar autobuzul.

e Biletele concesionare au fost convertite in Oyster (,,Freedom Passes”).

e Repartizarea veniturilor a fost facuta mai precisa prin date maibune privind utilizarea
de catre utilizatorii cardurilor Oyster.

e Timpul de imbarcare in autobuze a fost accelerat, reducandu-se timpul total al
calatoriei, iar timpii de intrare in statiile de metrou s-au facut mai rapide, reducand
cantitateainsala de bilete.
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98. Toate masurile de mai sus au fost atractive pentru clienti si au contribuit la cresterea cererii
generale de transport public si la imbunatatirea performantei operationale. Acest lucru a fost
imbunatatit si mai mult prin simplificarea platii pentru calatorii prin conturi bancare, agentii de bilete
si distribuitoare de bilete. O altd imbunatatire majord a fost realizatd prin permiterea utilizarii
cardurilor bancare fara contact si a platilor cu telefonul mobil la punctul de calatorie.

Gestionarea cererii de calatorii

99. Gestionarea cererii de cdlatorie cuprinde munca pentru a ajuta la schimbarea deciziilor pe care
oamenii le iau cu privire la ora, locatia sau modul de caldtorie. Din perspectiva autoritatii de transport,
acest lucru poate fi extrem de benefic daca reduce perioada de varf (deoarece este scump sa se asigure
o perioada de varf scurtd), daca muta cererea in locatii/servicii/moduri cu capacitate existenta mai
mare sau daca muta calatoria catre mijloace mai durabile. Succesele documentate se axeaza adesea
pe schimbaritemporare, de exemplu in timpul Jocurilor Olimpice si Paraolimpice din 2012 din Londra.
Probabil ca exista siun impact pe termen mai lung, dar acest lucru este mai dificil de masurat.

100. TnLondra, o serie de initiative TDM au incercat sa influenteze cererea in timpul implementarii
lucrarilor majore de infrastructura. Studiile de caz includ o campanie de reducere a fluxurilor de trafic
la orele de varf cu14% in timpul lucrarilor pe un drum orbital cheie in timpul lucrarilor de imbunatatire
si de redirectionare a pasagerilor catre alte rute, intimp ce marele terminal feroviar din zona centrala
de la London Bridge a fost reconstruit.

101.  Schimbarile care implica actori din afara retelelor de transport sunt mai provocatoare. Orele
esalonate la scoli si colegii ar fi o contributie majora la nivelarea perioadei de varf, dar in Londra nu s-
a identificat un mod practic de abordare a impactului asupra parintilor cu copii in diferite scoli.

102.  Sprijinul pozitiv pentru mersul pe jos si mersul pe bicicleta in Londra Tncepand cu anul 2000 a
incurajat multi oameni sa faca o parte sau toate navetele prin aceste moduri. Aceasta politica poate
ajuta la eliminarea presiunii asupra transportului public supraaglomerat prin transferul de calatorii
foarte scurte. Siguranta si comoditatea trebuie luate in considerare cu astfel de initiative, de exemplu,
mai multi pietoni pot necesita puncte de trecere a drumului maisigure; mai multi biciclisti pot necesita
prevederi pentru depozitarea bicicletelor la statii.

Politica de utilizare a terenurilor si controlul dezvoltarii

103.  Controlul municipal al permisiunii de dezvoltare aterenurilor poate sprijini transportul public
eficient prin:
e Dezvoltare pentrua se localiza aproape de servicii de capacitate maimare.
e OQObtinerea contributiilor dezvoltatorilor din sectorul privat catre legaturisau capacitati
imbunatatite in plus fata de cele care pot fi furnizate din finantare publica.
e Solicitarea de informatii de la profesionistii de transport public cu privire la
amenajarea strazii, proiectarea statiilor de autobuz etc.

104. Unele orase publicad ratinguri de accesibilitate la transportul public pentru site-urile de
dezvoltare pe baza frecventei si conectivitatii serviciilor existente. Acestea sunt utilizate pentru
evaluarea aplicatiilor de planificare.

105. Barking Riverside este o dezvoltare rezidentiald mare (10.800 de case) pe un fost teren

industrial din estul Londrei. Permisiunea initiald impunea dezvoltatorului sa construiasca drumuri
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speciale doar pentru autobuze si sa subventioneze functionarea serviciilor de transport cu autobuzul
in primele faze ale dezvoltarii. Dialogul dintre Transportul pentru Londra si dezvoltator a fost facilitat
de organismul municipal de aprobare a planificarii. Acest lucru a condus la crearea unui plan detaliat
care sd stabileasca modul in care serviciile de transport si infrastructura lor de sprijin se vor dezvolta
pe parcursul programului de construire de 15 ani. Desi detaliile unor astfel de programe vor fi
intotdeauna supuse modificarilor, ele ofera informatii utile atat pentru autoritatea de transport, cat si
pentru dezvoltator.

5. INFRASTRUCTURA
54 Unrezumat al infrastructurii de autobuz necesare este listat cronologic mai jos. In general,
furnizarea acestei infrastructuri este in afara controlului direct al autobuzelor TfL.
5.2 Detalille privind furnizarea infrastructurii de autobuz vor fi convenite intre BRL, TfL 5i LB Barking &
Dagenham (LBBD) prin Schema de i 4 strategica (SIS) si relevante.
2017
[Tnfrastructur? plasament Agentlivrare
Rampa autobuze Long Reach Road BRL
Podautobuze Minter Road BRL
[Traseu autobuze | Handley Page Road BRL

Drum de legatura temporara River Rd — Drovers Rd BRL

numai pentru autobuze

Drumur nor [Drovers Rd & Crown 5t BRL

Stand temporar pentru aufol

&}Cﬁu;méﬁ&’é’?ﬁxuﬂfuﬁu’:«a Crcnn 2 BERL:

eri

Statii de autobuz Diverse TAL / BRL
2021

Infrastructura Amplasament Agent livrare

d de autobu:; Mallards Road T

Inchis si toaleta soferi

Legitura A13 Renwick Road to T
Prioritate autobuze Renwick Road / Choats Road BRL

Stand temporar pentruautobuze | Near Barking Riverside Station BRL

pentru 2 autobuze, inclusiv

toaleta soferi

Stati de autobuz Diverse TfL / LBBD
2026

Infrastructura Amplasament Agent livrare
Traseu autobuze East-West through Barking Riverside | BRL

Phase 2

Traseu autobuze Crown Street BRL

Stand pentru autobuze pentru’s | East end of east-west busway BRL
autobuze, indlusiv toalets soferi

Statii de autobuz Diverse TfL / BRL
2031

Tnfrastructura TAmplasament Agent livrare
Extensie traseu autobuze East-West busway BRL

Stand pentru autobuze pentru 2 West End of east-west busway BRL
autobuze, indlusiv toaleta soferi |

Figura 25: Responsabilitati de infrastructurd - din ,,Servicii de autobuz in Barking Riverside” (TL, 2016)
Cazuri de studiu

106. Tabelul 12 prezinta pe scurt cateva cazuri de studiu pentru a arata unele dintre masurile
descrise anteriorin acest capitol.

Politici de parcare

Pretul parcarii, atunci cand este asociat cu aplicarea si alternativele de transport credibile, este un
instrument puternic pentru a elibera spatiul urban si a creste durabilitatea operatiunilor de
transport public (TP). Parcarea gratuita sinereglementata leaga spatiul sivaloarea terenului.
Exemplu: Germania, Miinchen. Gestionareaactiva a parcarii.

La sfarsitul anilor ‘90, Minchen si-a inceput programul de gestionare activa a parcarii printr-o
combinatie de reducere a ofertei de spatiu de parcare, extinderea limitarilor de timp, cresterea
tarifelor siimbunatatirea aplicarii. Pana in 2008, a condus la o reducere de 40% a parcarii pe termen
lung pe parcursul a 12 luni, o reducere de 14% a utilizarii generale a masinii, o crestere de 75% a
utilizarii bicicletelor si o crestere de 61% a deplasarilor pietonale.

Exemplu: Rotterdam, Tarile de Jos. Tarifarea parcarii urbane.

Tn cadrul strategiei sale Parkeerplan 2016-2020, Rotterdam a eliminat 3.000 de locuri de parcare pe
strada si a majorat tariful de la 3.33 EUR la 4.08 EUR. Tn paralel, tarifele de parcare in afara strizii
au fostredusede la 2.70 EUR la 2 EUR, iar tarifele de parcare si deplasare au fost stabilite la 0. Pana
in prezent, veniturile din costul mairidicat al parcarii pe strada au compensat in mare masura efectul
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trecerii utilizatorilor de autoturisme private pe locuri de parcarein afara strazii maiieftine. Mai mult
de jumatate din locurile de parcare scoase din centrul orasului au fost transformate in piste de
biciclete/de mers pe jos si zone verzi.

Linii de transport public (TP) dedicate

Benzile dedicate TP permit cresterea eficientei serviciilor TP prin reducerea problemelor de
aglomerare si permit optimizarea rutelor urbane (de ex. prioritatea semnalului) in favoarea
serviciilor TP. Exemple din aceasta gama de la operatiuni de tranzit rapid cu autobuzul complet
dezvoltate (TRA) care prezintd adesea segregarea fizica a benzii si o banda dedicatd de-a lungul
intregiialinieri, pana la sectiuni mici de coridoare TP dedicate prin sectiuni cu congestie ridicata ale
unui aliniament. Acestea din urma au avantajul ca sunt extrem de supuse testelor pilot. Acest lucru
are potentialul de a reduce miza atatdin punct de vedere politic, catsidin perspectiva planificarii
orasului.

Exemplu: Londra, Regatul Unit. Prioritizarea coridorului autobuzului.

1n 2003, lucrarile la Proiectul Pilot de Gestionare a Coridorului Route 38 (administrat de Echipa de
Prioritate a Autobuzului formata recent) au inceput la Londra in vederea imbunatatirii gestionarii
drumurilor intre Victoria si Clapham. Abordand blocajele infrastructurii fizice, utilizarea benzii si
prioritatea semnalului, initiativa a dus la retragerea materialuluirulant, in ciuda cereriicrescute de
pasageri, a economiilor de timp a pasagerilor sia imbunatatirii consistenteiavansului (3 minute in
orele de varf). Economiile de cost au fost estimate la 0,5 M GBP [0,583 M EUR] p.a. Succesul
proiectului a deschis calea catre Programul de prioritate a autobuzelor de a treia generatie care
vizeaza 36 dintre cele mai aglomerate rute ale orasului.

Madsuri de control al accesului

Restrictiile de acces limiteaza accesul la anumite zone (de obicei un centru al orasului). Acestea se
pot baza pe criterii rigide de conditionalitate (de ex. restrictionarea accesului doar pietonilor,
biciclistilor, transportului public si vehiculelor autorizate [de ex. Ghent, Roma, Lisabona, Cracovia]
saustimulente, cum ar fi regimurile de tarifare a congestieidin Londra, Stockholm sau Milano.

Exemplu: Leeds, Regatul Unit. Benzipentru vehicule de mare ocupare.

Tn timp ce benzile pentru vehicule cu ocupare mare (VOM) sunt mai des asociate cu America de
Nord, orasul Leeds din Regatul Unit a implementat unul dintre primele VOM din Europa 1nh 1998 in
cadrul proiectului UE ICARO (Cresterea ocuparii CAR). 1,5km din ruta radiald extrem de aglomerata
a orasului a fost impartit in benzi VOM sinon-VOM. intimpul orelor de varfdimineata siseara, doar
vehiculele TP si private cu > 2 persoane erau eligibile s3 foloseascd benzile VOM. Tn 1-2 ani de la
implementare a existat o economie de timp de cadlatorie de 4 minute pentru cei care utilizeaza TP,
o crestere de 1% a patronajului cu autobuzul, o crestere de 5% a utilizarii VOM si o reducere de 30%
a numarului de victime ale accidentelor rutiere. Dupa o perioada initiala de aplicare stricta,
incalcarea benzii a rdmas micad dupa relaxarea masurilor de executare. Desi initial a fost introdusa
ca masura temporara, initiativa a devenit permanenta.3

Exemplu: Londra, Regatul Unit. Zona de emisii ultra reduse

Pe baza experienteisale de introducere a Zoneide incircare a Congestiei sia Zonei cu Emisii Scazute,
Londra a lansat o Zona cu Emisii Ultra-Scazute (ZEUS) care acopera centrul Londrei de la mijlocul
anului 2019. ZEUS percepe o taxa de 12,50 GBP [14,50 EUR] pentru majoritatea vehiculelor si 100
GBP[116,50 EUR] pentru vehiculele grele care nu indeplinesc standardele de emisii.# Pana in 2021,
zona se va extinde pentru a acoperi o zond mai mare delimitata de drumurile circulare nordice si
sudice ale orasului. Datele sugereaza ca pana in 2020, numarul de autoturisme care intrauin zond
a scazut cu > 44.000 pe zi° si peste 60% dintre cei afectati de noul regim si-au schimbat modul de

3 Institutul pentru Studii de Transport, Universitatea Leeds:
http://www.its.leeds.ac.uk/projects/konsult/private/level2 /instruments/instrument029/12_029c.htm

4 Motociclete EURO Ill, masini pe benzind EURO |V, masini diesel EURO VI, autobuze EURO VI, autocare si camioane.
5 Primarul Londrei, Evaluareaimpactului calitatii aerului, 2020:
https://www.london.gov.uk/sites/default/files/air_quality_in_london_2016-2020_october2020final.pdf
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transport pentru unele calatorii® (64%, 59% si 43,5% din care a raportat utilizarea transportului
public, a unui vehicul cu emisii reduse/nemotorizate sau, respectiv, a mersului pe jos.”).

Pe langa catalizarea schimbarii modale, concentratiile de NO2 au scazut cu 44%, numarul scolilor
din zonele care depasesc limitele legale de NO2 a scdazut cu 97%, iar emisiile de CO2 generate de
transportauscazut cu 6%.

Veniturile suplimentare generate de ZEUS sunt alocate imbunatatirii serviciului TP.

Cresterea cererii la ora de varf

Decalajele mariintre cererea de calatorie la ora de varf si cea in afara orei de varf poate avea ca
rezultat (i) costuriridicate pentru operatoriial caror personal si capital poate ramane inactiv pentru
acele parti ale zilei in care cererea scade si (ii) probleme de calitate a serviciilor prin aglomerare
excesiva.

Exemplu: Australia, Melbourne. Bilet gratuit promotional (,,Early Bird”)

Pentru a aborda supraincarcarea la ora de varf a retelei sale feroviare metropolitane, Melbourne a
introdus un bilet gratuit ,earlybird” - pentru pasageriicare sosesc la destinatii pana la 7 dimineata
-n 2008. Tarifele diferentiate ora de varf/in afara orei de varf sunt folosite in mod obisnuit pentru
a ,,impinge” comportamentul utilizatorilor si pentru a acoperi costurile crescute. Se estimeaza ca
acest lucru a redus cererea la ora de varf cu 1,5% (2.600 de pasageri),® 23% dintre utilizatorii de
bilete early bird s-au mutat de la calatoriile la ora de varf.?

Exemplu: Houston, SUA. Ore de birou esalonate.

»Flex in the City” a fost un proiect pilot de doud saptamanidin 2006 in Houston, care a implicat 140
de companii si 20.000 de angajati. Participantilor li s-a oferit optiunea de a face navetasau de a-si
schimba naveta inainte saudupa orele de varf. Pilotul a economisit aproximativ906 de ore de varf
la naveta de-a lungul autostrazilor din partea de nord si de sud-vest a orasului. Angajatii de la
Johnson Space Center au raportat in medie 5 minute de economii.

Tabelul 12 — Studii de caz de mdasuri complementare
Concluzii

107. Exemplele de masuri complementare din acest scurt sondaj vor fi aplicabile in diferite grade
in Bucuresti-llfov. Exista patruteme:

A. Masurile care ofera beneficii progresiv prin intermediul ,,metodelor obisnuite” pot avea un
efect mai durabil si semnificativ decat schemele ambitioase care se dovedesc a fi dificil de
realizat per total saudeloc.

B. Majoritatea actiunilor necesita date, informatiisi procese eficiente pentru a functiona corect.
Ar trebuicdutate oportunitati pentru a consolida aceste procese din date operationale (de ex.
validari de bilete saudate de localizare a autobuzelor).

C. De obicei, este necesar sprijin din partea guvernului, a partilor interesate sia publicului larg.
Incorporarea masurilor complementare in strategiile de transport si utilizare a terenurilor din
regiunea orasului alaturi de proiectele de ,infrastructura mare” este o parte necesara a
consolidarii unui astfel de sprijin.

D. Eficienta operationalda in sectorul transportului public in sine trebuie avuta in vedere
intotdeauna prima data.

6 Bikesure: https://www.bikesure.co.uk/bikesureblog/2020/04/bikesure -ulez-survey-2020-one-year-on.html

7 Respondentii au putut selecta mai multe optiuni.

8 Desi se crede cd a ameliorat problemele de aglomerare, acest lucru nu aconduslao reducere netd din cauza unei cre steri
concomitente acererii.

9 Forumul de cercetare atransportului australian:
https://www.australasiantransportresearchforum.org.au/sites/default/files/2013_liu_charles.pdf
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V. Integrarea vanzarii de bilete

Scopul si domeniul de aplicare al acestui capitol

108. Un element major al asistentei tehnice se axeaza asupra masurilor de Tmbunatatire a
transportului public si de incurajare a utilizariiacestuia. Acestea includimplementarea unui sistem de
vanzare de bilete complet integrat in toate mijloacele de transport public din zona metropolitana
Bucuresti-llfov. Acest capitolisi propune sa stabileasca unghid pentruaceasta implementare, pe baza
intelegerii situatiei actuale, a cerintelor functionale la nivel inalt ale sistemului, a optiunilor
tehnologice si aregulilor de afacerisi a cadrelor operationale necesare.

109. Prin vanzarea de bilete integrata pasagerilor le este mai usor sa foloseasca sistemul de
transport public. Aceasta permite furnizarea de produse tarifare integrate, care pot incuraja o utilizare
mai flexibila a retelei de transport, de exemplu, prin eliminarea oricarei penalitati financiare la
schimbarea unui mijloc de transport cu altul. La randul sau, aceasta poate permite planificarea
retelelor intr-un mod mai integrat, crednd oportunitati de a imbunatati calatoriile pasagerilor si/sau
de a reduce costurile de operare. Pentru a fi eficientad, vanzare de bilete integrata trebuie sa fie
sustinuta de un branding adecvat, politici si reglementari, management financiar si comercial si o
guvernanta eficienta.

110. Vanzareade bilete integrata eficienta si eficace ar face transportul public de masa maisigursi
mai incluziv pentru utilizatorii existenti si ar incuraja utilizatorii noi. Tn special, usurinta platii pentru
calatorie prin plati fara contact simobile nu necesita asteptare pentrua cumpara bilete fizice, probabil
noaptea tarziu si evita tranzactiile in numerar care ar putea creste vulnerabilitatea. De asemenea,
inseamna ca ,biletul dvs. este intotdeauna in buzunar”, permitand femeilor si tuturor calatorilor
potentiali sa foloseasca autobuzele, metroul, tramvaiele, troleibuzele disponibile oriunde s-ar afla in
orice moment. Acest lucru poate fi de mare ajutor pentru copii siadulti tineri care sunt adesea victime
ale infractiunilor mici.

111.  Tntr-o lume post-Covid, platile fira contact, care sunt coloana vertebrald a celor mai moderne
sisteme de vanzare de bilete, ajuta la evitarea saureducerea utilizarii numerarului si a necesitatiide a
atinge tastaturile saude aincasa numerar. Acest lucruse aplica cardurilor inteligente proprietare, mai
ales daca este activata reincarcarea automata. Echipamentele bine concepute pot face viata mai
usoara pentru persoanele cu dizabilitati, de exemplu persoanele cu deficiente de vedere sau de auz
sau persoanele care au dificultdti in manipularea biletelor conventionale.

Prezentare generala a transportului urban public Bucuresti-lifov
112.  Serviciile de transport public din zona metropolitana sunt furnizate de cativa operatori:

e STB (Societatea de Transport Bucuresti) opereaza servicii de autobuz, troleibuz, tramvai si
tramvai usor, inclusiv serviciiurbane si servicii regionale si expres care leaga asezarile dincolo
de nucleul urban. Opereaza un parc de aproximativ 2.000 de vehicule si transporta 1,2
milioane de pasageri in fiecare zi. STB este infiintatd ca o companie, detinuta de
Municipalitatile din Bucuresti si llfov, si furnizeaza servicii in conformitate cu un Contract de
Servicii Publice (CSP);
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e Metrorex opereaza Metroul Bucuresti. Are 5 linii, cea mai recenta (Linia M5) s-a deschis in
2020 sitransporta 0,7 milioane de pasageripe zi. Este infiintatd in mod similar ca o companie,
detinuta in totalitate de guvernul national prin intermediul Ministerului Transporturilor; 10

e O serie de operatori de autobuze mai mici - fie proprietati municipale, fie companii private -
furnizeaza servicii de transport cu autobuzul locale in zonele din Municipiul llfov; si

e Serviciile feroviare merg in mai multe statii, Gara de Nord avand cel mai important patronaj.
Conform unui nou proiect de legislatie, autoritatile locale ar putea avea in viitor
responsabilitatea transportului feroviar local. TPBI lucreaza la un nou proiect de investitii
pentru calea ferata locala (calea feratda metropolitanad), prin urmare ar trebui luate in
considerare serviciile feroviare pentru integrarea vanzarii de bilete in timp util.

113.  TPBIla fostinfiintat in 2017 sia devenit operational in 2018, pentru:

e aelaborasiimplementa politici si strategiiin domeniul mobilitatii si dezvoltarii teritoriale
pentru regiunea metropolitana Bucuresti-llfov;

e acoordona serviciile de transport public, colaborand cu operatorii;

e a oferi sprijin pentru pregatirea proiectelor de mobilitate finantate de UE;

e agestionaserviciile financiare si contabile aferente; si

e aactualiza simentine modelul de transport al regiunii.

114. TPBI are responsabilitatea politicii tarifare pentru transportul public de suprafata, in timp ce
pentru Metrou revine Ministerului Transporturilor si Metrorex. Pentru transportul de suprafats,
deciziile sunt luate de TPBI siaprobate in consiliul local al fiecareiautoritatilocale. Nu exista un proces
anual de revizuire atarifelor, iar preturile STB au fost inghetate din 2008 si sunt acum semnificativsub
alte orase cheie din Romania (de exemplu, in general, jumatate din pretul produselor comparabile din
Cluj). Pe Metro, preturile au crescut cu aproximativ o treime (in medie) in 2015.

Cadrul politic

115.  Cadrul politic general este stabilit in Planul de Mobilitate Urbana Durabila (PMUD) pentru
Regiunea Bucuresti-lIfov pentru 2016-2030, care stabileste o viziune pentru un sistem de transport
eficient, integrat, durabil sisigur, conceput pentru a promova dezvoltarea economica siteritoriala CU
incluziune sociala si pentru a asigura o calitateinalta a vietii. PMUD stabileste obiective operationale
si ofera un cadru pentru definirea si realizarea proiectelor de mobilitate finantate de UE.

116. Tn cadrul acestuia, TPBI pregdteste si implementeazd un Sistem Integrat de Mobilitate
Inteligenta siVerde pentrutoate transporturile publice din regiunea Bucuresti—llfov, pentru a-sispori
atractivitatea. Proiectul va include toate elementele IT ale sistemului de transport, inclusiv
planificarea, monitorizarea, centrele de control, expedierea si jurnalul de bord online al soferilor,
vanzare de bilete electronica, puncte de vanzare si informatii in timp real pentru pasageri. De
asemenea, se pregateste ostrategie pentrutransferul activitatii comerciale, controlului pasagerilor si
comercializariide la STB la TPBI.

117.  PMUD stabileste in mod specific un proiect de introducere a vanzarii de bilete electronice
integrate pentrutoate mijloacele de transport public din Bucuresti - lIfov. De asemenea, s-a propus o
noua politica tarifard integrata pentruregiuni, dar nu afost inca aplicata.

10 Au existat discutii intre diferite institutii despre transferul administrarii Metrorex cdtre autoritatile locale, cu
TPBIn calitate de Autoritate Contractantd, dar nu s-aluatinca o decizieferma
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Masurile actuale de vanzare de bilete si planurile de dezvoltare

118.  Situatia actuala este prezentata pe scurtin Tabelul 13. STB si Metrorex au sisteme de vanzare
de bilete centrale de lunga durata bazate pe diferite tehnologii — carduri inteligente in cazul STB si
vanzare de bilete cu banda magnetica pe Metro. Acestea sunt folosite pentru marea majoritate a
calatoriilor de calatori. De cand s-a demarat operarea vanzarii de bilete cu carduri inteligente pe STB
in 2006, au fost emise 6 milioane de carduri ACTIV (reincarcabile) si 8 milioane de carduri MULTIPLU
(carduri de unica folosinta).
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Suport pentrubilete | Produse disponibile Comert cu amanuntul Validare/activare Introdus
1.STB
Card Reincarcabil: ACTIV | Unic (portofel Retea comerciala (100 pentru vanzare | Validator la bordul 2006
inteligent (optiuni nominale electronic); zilnic; si reincarcare, inca 130+ doar pentru vehiculului la Tmbarcare
si nenominale) saptamanal; 15 zile; reincarcare). (pentru calatorii unice -
lunar. Automate (5 unitati). verificati pentru perioade mai
portofel electronic la bancomatele lungi)
BCR.
Reincdrcare online.
Utilizare unica: Unic; abonament; zilnic. | Retea comerciald. Automate. Validator la bordul 2006
MULTIPLU vehiculului la imbarcare.
Telefon Aplicatia BPay O singura calatorie; Prin aplicatie. Doar pentru utilizare Codul QR pe telefon odata 2020
mobil valabilitate de o zi; imediata (cu exceptia biletului Tourist | activat.
valabilitate o Line).
saptamana; 15 zile;
lunar
SMS O singura calatorie; Prin SMS. Doar pentru utilizare Cod de confirmare la telefon.
valabilitate de o zi. imediata.
Cardbancar fara contact O singura calatorie incarcat direct pe cardul bancar. Validator la bordul
(momentan disponibil vehiculului la imbarcare.
doar pe autobuze si
unele tramvaie)
2. Metrorex
Cu banda magnetica O singura calatorie; | Automatein statii. Portile statiei. De lunga
intors; abonament; | Casele de bilete din statie. durata.
valabilitate de o | Biletele anuale nu sunt disponibile la TVM-uri
zi/lund/an. De | toate statiile.
asemenea, bilete de

grup.




Cardbancar fara contact

| O singura calatorie.

| Tncarcat direct pe cardul bancar.

Portile statiei.

2017

3. Integrata

Card
inteligent

Utilizare unica pe
mai multe
mijloace de
transport:
Ultralite
INTEGRAT.

(Toate mijloacele) Or3;
carnet; zi

Automate. Statiile Metrorex. Doar
pentru utilizare imediata.

Portile statieila metrou.
Validator la bordul
vehiculului la Tmbarcareain
serviciile STB.

2017

Tabelul 13: Prezentare generald a modalitatilor curente de vdnzare de bilete
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119. Serviciile STB functioneaza cu ,imbarcare deschisd” (pasagerii nu trebuie sa arate biletele
soferului la imbarcare), cu validatoare in vehicul de care pasagerii ating cardurile atunci cand urca.
Metrorex opereaza un sistem complet inchis.

120.  Ambii operatori au implementat tehnologia cardurilor bancare fara contact. Pe Metro, noile
porti de bilete lansatein 2017 au inclus capacitatea fara contact, care este disponibild in toate statiile,
desi nu toate portile sunt dotate. Pe STB, au fost introduse validatoare pe vehicule de noua generatie,
Cu aceeasi capacitate, pe majoritatea parcului de autobuze urbane (autobuze Mercedes Citaro si
Otokar) si pe un numar limitat de tramvaie. Ambele sisteme sunt in prezent operationale, cu o plata
fixa unica disponibila la momentul utilizarii (adesea descrisa ca ,model de vanzare cu amanuntul”
pentrutranzactii), dar utilizarea curenta este redusa, cu doar 0,6% din veniturile STB pentru decembrie
2020 colectate prin aceastda metoda. Exista o piata potentiald mare, subliniatd mai tarziu in acest
capitol, dar, in prezent, nu exista finantare pentru continuarea implementarii validatorilor.

121. STB aintrodus optiuni bazate pe telefoane mobile, cu SMS si vanzaribazate pe aplicatii. STB a
raportat vanzari dupa valoare, pentru decembrie 2020, de 4,2% prin SMS si 1,3% prin vanzari bazate
pe aplicatii. Se planifica progrese pentru a permite autorizarea intarziata sau plata ulterioara a
tranzactiilor fara contact (acestea nusunt acceptate in prezent de sistemul bancar romanesc), ceea ce
ar permite agregarea tarifelor dupa eveniment si, prin urmare, introducerea unor produse, precum
taxarea zilnica siaplicarea plafoanelor de pret.

Validati P

ardul

TR

01010000000001
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| Regiunea Bucurest - lfov

arse oo st s
ale corss domriastos cunrobai
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Figura 27 Portile de bilete Metrorex, biletele cu bandd magneticd si automatele de vdnzare de
bilete



122.  Noile portide bilete Metroinclud cititoare de carduriinteligente, capabile sa citeasca cardurile
MIFARE 1K si Ultralight (folosite pentru produsele STB). Acest lucru a permis furnizarea de bilete
intermodale prin bilete orare sizilnice pe o carteld inteligenta de unica folosinta , Integrat” (Ultralite).
Biletele orare sunt disponibile individual sauin abonamente de cate 10 bilete. Preluarea este extrem
de redusa, in primul rand datorita preturilor neatractive, impreuna cu niveluri foarte scazute de
constientizare a clientilor. Implementarea pe carduride unica folosinta limiteaza, de asemenea, gama
de canale de vanzare cu amanuntul, reincarcarile la Metrorex TVM, online sau la bancomate nu sunt
posibile. Pentru STB, Integrat a reprezentat 0,02% din totalul veniturilor din vanzariin 2020, vanzand
doar 73 de bilete in total in luna decembrie. Veniturile sunt impartite intre STB si Metrorex pe baza
pretului aferent biletelor pentru un singur mijloc pe fiecare sistem. Poate fi rezonabil sa consideram
Integrat ca un test pilot de vanzare de bilete integrata, mai degraba decat ca un produs semnificativ
pentru clienti sau o initiativa comerciala.

123.  Sistemul de bilete accepta oserie de drepturi de calatorie pentru calatorii gratuite sau reduse.
Biletele pentru copii sunt subventionate de stat (cu tarife la jumatate de pret pentru elevi si studenti),
in conformitate cu legislatia nationala, inclusiv biletele pentru persoanele in varsta de catre autoritatile
locale, printre altele.

124. Controlorii de bilete verifica biletele, iar pe STB pot emite o suprataxa (50 de lei, aproximativ
10 EUR) pentru calatoriile fara bilet sau o amenda pentru alte contraventii. De obicei, aufost emise in
jur de 10.000 de suprataxe pe luna, echivalent cu mai putin de 0,05% din toate calatoriile pasagerilor,
dar se crede ca nivelurile de evaziune a tarifelor sunt mult mai mari. Acest lucru se estimeaza pe baza
experienteiinternationale cu regimuri similare de imbarcare deschisa. Veniturile din suprataxe sunt de
aproximativ 4% din totalul veniturilor din tarife pentru STB.

126.  Cutariferelativmici, costul vanzarilor reprezinta o parte relativ mare din veniturile din bilete.
Acesta esteinspecial cazul cardurilor inteligente de unica folosinta ale STB, unde costul fizic al cardului
este similar cu tariful efectiv platit. Cu toate acestea, utilizarea vanzariicuamanuntul in sisteminchis
pentru serviciile STB inseamna ca activitatea de vanzare a biletelor nu are un impact negativ asupra
vitezei de operare (asa cum seintampla in cazul in care soferii vand sau verifica biletele).

127.  Atat STB, cat si Metrorex isi pastreaza veniturile din tarife. Aceasta nu acopera costul
operatiunilor, iar diferenta este furnizata sub forma de subventie de catre Municipalitati (in cazul STB)
si guvernul central (pentru Metrorex).

128.  Tabelul 14 ofera un rezumat (simplificat) al tarifelor cheie actuale.

Osingura Abonament (pe Zi Luna
calatorie! calatorie)?
STB— Urban 2.10 1.30 8.00 30.00-50.00
STB — Regional 2.30 1.50 8.00 35.00-125.00
STB— Expres 4.30 3.50 8.00 80.00
Metrou 2.50 2.00 8.00 70.00
Integrata 5.003 3.403 17.00 N/A
(Metrou + STB Urban)

Tabelul 14: Rezumatul tarifelor curente pentru adulti (ianuarie 2021) —preturiin lei
Note:
1 - pentru comparabilitate, preturile STB se bazeaza pe jumatate de bilet de 2 cdldtorii achizitionat pe cardul Multiplu care

nu poate fi refnnoit.
2 - pe baza portofelului electronic pe cardul inteligent Activ pentru STB, bilete de 10 cdlatorii pentru Metro si Integrat.

3 —bilet orar.

129. Astaarata:
e o structura simpla a tarifelor fixe;
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niveluri in general reduse ale tarifelor, in special folosind produse stil abonament;

e multiplicatoride tarife care —conform standardelor internationale —fac biletele zilnice
si saptamanale relativ neatractive, dar abonamentele lunare foarte atractive;

e preturiintegrate ale biletelor, care sunt scumpe in raport cu produsele STB sau Metro
separate, facandu-le neatractive;

® nu exista produse integrate cu o durata mai mare de o zi.

130.  Aceastdstructurdsereflectdaintiparele de utilizare. Pe Metro, aproximativ43% dintre pasageri
sunt cu o singura calatorie (care au cumparat produse de 2 caldtorii sau 10 calatorii), 33% cu bilete
lunare, 22% abonamente reduse pentru studenti si mai putin de 2% pentru toate celelalte produse
platite. Pentru STB, aproximativ45% din veniturile din vanzari sunt pentru biletele lunare sio proportie
similara pentru biletele cu o singura calatorie (achizitionate in mare parte prin portofelul electronic
ACTIV).

131.  Inovatiile tarifare pentruSTB sunt planificatein prezent:
e otreceredela bilete de o singura calatorie la bilete orare pentru serviciile STB, pentru
a elimina penalizarea financiara asociata cu schimbul;
e Introducerea abonamentelor anuale, reflectand disponibilitatea acestora pe Metro.

132.  Seiau in considerare tarifele zonale, care, daca ar fi adoptate, ar avea implicatii semnificative
pentru sistemul de vanzare de bilete, in special necesitatea de a utiliza serviciile STB care vor fi taxate
cu tariful potrivit.

133.  Tngeneral, scopul este:

e sase continue eforturile deja incepute de a stabili o politica tarifara integrata intoate
mijloacele, intr-o structura comuna a tarifelor si un sistem de vanzare de bilete;

e si sa dezvolte si livreze tarife la preturi atractive pentru mai multe mijloace, de
exemplu prin carduri de calatorie lunare si anuale, pentru a creste utilizarea
transportului public;

e samigrezeresponsabilitatea pentruadministrareaveniturilor catre Asociatie pentrua
asigura procesele transparente sitratamentul echitabil al tuturor partenerilor; si

e saplanifice silivreze resursele necesare pentrusistemul integrat.

134.  Acestlucruva contribui la atractivitatea generalda transportului public siva sprijini initiativele
de imbunatatire a integrarii serviciilor. Gama de produse pentru mai multe mijloace este probabil mai
larga decat cele disponibile in prezent, incluzand bilete temporizate, abonamente (sau plafoane) zilnice
si bilete sezoniere.

135.  Transferul responsabilitatilor de la STB la Asociatie a fost luat in considerare de cativa ani, in
conditiile Contractuluide Servicii Publice (CSP). Pentru Metrorex sitransport feroviar, este necesar un
dialog strans cu Ministerul Transporturilor. O decizie a Consiliului de Administratie TBPI (CA) ar fi
necesara pentruaincepe procesul. Alocarea veniturilor pentru fiecare operator de transport s-ar baza
pe o metodologie convenita si transparenta. Un proces bine definit ar asigura autoritatile si operatorii
locali, dintre care multi apartin autoritatilor locale.

136.  Tabelul 15 de mai jos prezinta un rezumat al punctelor tari, punctelor slabe, oportunitatilor si
amenintarilor (sau provocarilor) masurilor actuale de vanzare de bilete.
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Puncte tari

Puncteslabe

Sisteme de vanzare de bilete de baza bine stabilite, bine utilizate, folosind
platforme tehnologice robuste.

Masuricompletintegrate in toate operatiunile STB (autobuz, troleibuz, tramvai)
Lansarea completd a capacitatii de utilizare a cardurilor inteligente in
operatiunile STB si Metrorex si introducerea produselor de bilete , Integrat”.
Lansare extinsa (desi nu este Thca completd) a capacitatii fara contact in
operatiunile STB si Metrorex, cu un sector bancar capabil si de sustinere.
Gama usor de inteles de produse si, in general, la preturi accesibile.

O gama larga de puncte devanzare cu amanuntul.

Crearea TPBI cu un mandat de coordonare a serviciilor de transport public in
Bucuresti si llfov, lucrand impreuna cu operatorii, inclusiv responsabilititi
pentruvanzare de bilete si politica tarifara.

Experientad cu implementarea practica a inovatiilor de vanzare de bilete, inclusiv
aplicatii pentru telefoane mobile si fara contact.

Sistemele de baza de vanzare de bilete pentru STB si Metrorex se bazeaza pe
diferite tehnologii

Utilizarea extrem de redusa a produselor actuale de vanzare de bilete integrate.
Nicio politica tarifara globala — fiecare agentie isi stabileste propriile tarife in
conformitate cu obiectivele convenite cu oficiile lor guvernamentale respective.
Nu exista un proces regulat de revizuire si reexaminare a tarifelor pentru a
gestiona echilibrul dintre costul de functionare, venitul din tarife si subventia.
Lipsa masurilor comerciale si a proceselor de repartizare a veniturilor pentru
partajareaveniturilor dinvanzari de la produse multi-operator.

Costul vanzarilor de bilete esteridicat, in special pentru cardurile inteligente de
unica folosinta.

Sanctiunile pentru calatoriile fara bilet sunt mici siaplicarea este limitata, deci
este un factor de descurajare limitat la evaziunea tarifelor.

Complex de vanzare cu amanuntul cu carduriinteligente, cu trei carduri si
masuri diferite pentru vanzari sireincarcare pe STB si Metrorex.

Serviciile feroviare suntin administrare diferita fata de alte servicii de transport
public.

Oportunitati

Riscuri(Provocari)

Infrastructura pentrubilete integrate prin carduriinteligente este in mare parte
instalatd, cu validatoare pe toate sistemele si majoritatea back office si retail
suntdisponibile.

Finalizarea lansarii validatoarelor fara contact si implementarea platilor
amanate Tn sistemul bancar ar permite lansarea tarifelor integrate folosind
tehnologia fara contact (prin carduri bancare si telefoane mobile), cu o piata
potentiala semnificativa siin crestere.

Potentialul de a asigura finantarea UE prin rolurile TPBI pentru integrarea
transportului publicsiimplementarea PMUD.

Dezvoltarea de produse noi de transport public care vizeaza diferite segmente
de piatd pentru aincuraja utilizarea sistemului.

Este posibil sa nu fie disponibila finantarea pentru dezvoltarea sistemului de
vanzare de bilete.

Diferentele de politici sau obiective pentrudiferite institutii pot duce la bariere
la implementare (de exemplu, acordul asupra politicii tarifare sau repartizarea
veniturilor).

Structura institutionala in sine poate sa nu fie adecvata pentru luarea si
implementarea clare a deciziilor.

Solutionarileintre operatori ar putea fi dificil de convenit si gestionat.
Inflexibilitatea Tn contractele actuale de vanzare de bilete poate constitui
bariere in caleaimplementariischimbarii.

Schimbarile tehnologice pot avea impact asupra viitoarei strategii de vanzare
de bilete.




Posibilitati de a lega tarifele de transport public cu plata pentru alte facilitati
urbane (cum ar fi parcarea, parcare si cilatorie, sistemele de mobilitate comuna
etc.).

Nivel ridicat de alfabetizare digitala in Bucuresti-lifov (ref. consultare banci).

Lipsa capacitatii si resurselor tehnice interne poate afecta livrarea si
continuitatea programului.

Reducerea numarului de caldtori din cauza COVID-19 care perturba modelele
de afaceri, veniturile si sustenabilitatea financiara a operatiunilor de transport
public existente.

Supraaglomerarea, lipsa capacitatii si congestionarea traficului sunt obstacole
majore in imbunatatirea transportului public.

Tabelul 15: Analiza SWOT a mdsurilor actuale de vdnzare de bilete
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Provocariprincipale

137.  Analiza SWOT arata cd aceste provocarise incadreaza in mai multe categorii cheie:
. Politica — necesitatea de a conveni o politica globala a tarifelor transportului public, in
contextul mai larg al integrarii transportului public pentru a sprijini o mobilitate
imbunatatita.

. Organizational — necesitatea de a se asigura ca diferitele institutii si structuri de
guvernanta sprijind punerea in aplicare a politicilor, sica exista capacitate tehnica si
resurse.

. Tehnic — necesitatea de a trece de la abordarile tehnice istorice foarte diferite din STB

si Metrorex si o schimbare etapizata in adoptarea noii tehnologii (in special fara
contact) de la abordarile pilot la produsele de baza.

. Financiar — este necesar sa se asigure o finantare durabild continua, care ar putea fi
deosebit de presantd in urma socului de cerere cauzat de COVID-19.

138.  Continutul acestui capitol este axat in primul rand pe abordarea provocarilor tehnice si
organizationale, dar ghidul propus include actiuni in toate aceste domenii ca parte a unui proces de
livrare integrat.

Cerinte functionale ale sistemului integrat de vanzare de bilete

139.  Cerintele functionale sunt menite sa descrie ceea ce trebuie sa ofere un sistem de vanzare de
bilete complet integrat pentru a sprijini implementarea politicilor de transport public, pentru a
satisface nevoile clientilor si pentru a functiona in conformitate cu cele mai bune practici. Cerintele
generale prezentate mai jos au fost derivate din intelegerea echipei Bancii Mondiale a sistemului de
baza din Bucuresti-llfovin principalele mijloace de transport public, avand in vedere dialogurile cu
partile interesate cheie, inclusiv TPBI, MT, Primaria, bancile sioperatorul de date. Acesteavor trebui
documentate in detaliu pentru a specifica dezvoltarea sistemului pentru confirmarea partilor
interesate si pentru viitoarele sisteme de licitatie, echipamente si servicii.

140. Tabelul 16 de mai jos prezinta o viziune generala si obiective strategice, care urmeaza sa fie
detinute si dezvoltate de Asociatie, care ar trebui sa conduca cerintele functionale, dintre care multe
pot fi evaluate cu ajutorul indicatorilor cheie de performanta (ICP).

VIZIUNE Un sistem de vanzare de bilete modern, unitar, cre ICP posibili
functioneazain toate mijloacele de transport publicin
comun, este usor de utilizat pentru pasageri si
simplifica operatiunile si contabilitatea veniturilor
pentru operatori.
Obiectivul 1 - | e Usordecumpdrat, utilizat, inlocuit. e % pasagericare
Vanzarea de | « Suficientde flexibil pentrua sprijini modificarile folosesc bilete
bilete politicii tarifare. integrate.
e Satisfactiaclientilor.
Obiectivul 2 -PI3ti | e  Platirapide si eficiente de laclienti catre e \Vitezaplatilor prin
operatori. sistem.
e Reconcilierea exactaintre banci, vanzatori de e  Audituri
bilete si operatori. satisfacatoare.
Obiectivul3-Date | ¢  Date cuprinzitoare pe modele de cilatorieperute | ¢  Suntdisponibile
si tipuride bilete. intotdeauna date bune
e Securitate in ceea ce priveste datele personale si de planificare.
datele bancareonline. e Nicioincalcarea
datelor.




Obiectivul 4 —| e Flexibilitate la extinderea sistemului la operatori e Addaugare simplasi

Adaugarea noisi alte aplicatii de mobilitate, sub rezerva unui reusita de operatori

operatorilor acord formal privind participarea. noi.

Obiectivul 5 —| e Costulvanzarilor redus. e  Costulvanzarilor ca%

Rentabilitatea din venituriledin
tarife.

Tabelul 16: Viziune si obiective cheie

Cerinte functionale: Tipuri de bilete

141. Biletul este mijlocul prin care clientii au acces la transport sila alte servicii furnizate in temeiul
unui ,contract” cu operatorul (operatorii). In timp ce tehnologiile au evoluat, cerintele fundamentale
ale afaceriinu au evoluat. Prin urmare, intr-un sistem complet integrat gama de bilete trebuie:

sa permita accesul rapid si usor, pentru clientii existenti si potentiali, la toate
mijloacele de transport public, inclusiv metrou, autobuz, troleibuz, tramvai usor si
tramvaie, precumsi, in viitor, la tramvai metropolitan;

sd permita transferul unitar intre aceste mijloacein ,schema” integrat3;

sa ofere Asociatiei, operatorilor sialtor partiinteresate relevante o platforma flexibila
pentru optiunile de politica a tarifelor, inclusiv dar fara a se limita la tarifele bazate pe
distanta, in functie de timp, tarife fixe sau zonale, bilete sezoniere sau pay-as-you-go,
pre-pay sau post-pay;

sa permita plata unor tarife mai mari, dupa cum s-a convenit pentru mijloacele de
transport public non-principal, cum ar fi autobuzele pe distante lungi sau autocarele
turistice;

sd permitd concesii sau reduceri pentru tipuri specifice de clienti (de exemplu,
studenti, varstnici, persoane cu dizabilitati) sau diferite clase de caldtorie; si tarife
pentru mai multe mijloace sau pentru un singur mijloc (de exemplu, daca se doreste
un bilet maiieftin doar pentru autobuz), precum si autobuz-metrou;

sa permitad bilete personalizate sau nepersonalizate, primele putand fi inregistrate
pentru a proteja clientii impotriva pierderii saufurtului;

sd mentind standarde deschise pentru a permite concurenta in furnizarea de
echipamente;

sa foloseasca materiale durabile din punct de vedere ecologic;

sd permita branding si marketing eficient; si

sa fie rentabil in ceea ce priveste costul general al sistemului mai larg de vanzare de
bilete.

142.  1nfunctie de domeniul de aplicare detaliat, tipurile de bilete utilizate in mod obis nuit ar putea
fi necesaresi pentru:

a respecta, daca este posibil, standardele nationale ca baza pentru interoperabilitate
in intreaga Romanie (de exemplu, pentru calatoriile persoanelor in varsta in conditii
de concesiune atunci cand titularii sunt plecatidin orasul lor natal);

a integra cu usurinta cu vanzarea de bilete speciald, asa cumse doreste; si

a permite aplicarea si migrarea catre medii alternative pe masura ce tehnologia
avanseaza.

143.  Costurile de vanzare de bilete fara contact sau cu telefoane mobile se presupune a fi
compensate prin economii de vanzarialternative de bilete, gestionarea numerarului, confort maimare
pentru clienti. STB a emis pand acum 14 milioane de carduri inteligente, dar aceasta rata ar trebui sa
scada semnificativ odata cu reducerea costurilor asociate. Orice taxe de comision nu ar trebui sa fie
transmise direct utilizatorilor, iar pretul produsului nu ar trebui sd varieze in functie de canalul de
vanzare. Legislatia UE pune limite tarifelor de tranzactie.

Cerinte functionale: Plati
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144, Colectarea veniturilor din vanzarea de bilete de la clienti individuali si fluxul saufin timp util si
precis prin sistem catre operatorisau autoritati este o cerinta fundamentala de afaceri. Acestlucruva
necesita metode care:

o functioneaza cu usurinta cu biletele curente si estimate, de exemplu, carduri
proprietare, carduribancare, telefoane inteligente;

e permit clientilor sa cumpere sau sa completeze o gama larga de puncte de vanzare,
cum ar fi in sistem, online, comercianti cu amanuntul, bancomate, reincarcare
automata, telefon mobil saucentre de contact pentru clienti;

e sereferain mod clar la tarifele pentru mai multe mijloace de transport sila structurile
de vanzare de bilete, de exemplu, biletele periodice pentru un singur mijloc, precum
si pentru mai multe mijloace;
asigura securitatea conturilor clientului si operatorului sia banilor;
faciliteaza o protectie eficienta si eficace a veniturilor;
faciliteaza optiunile viitoare de ,,suport bilet”;
asigura biletele de transport pentru vizitatorisi evenimente de transport; si
folosesc standarde deschise cu bariere minime la intrare (sub rezerva calitatii si
securitatii) pentru metode noi.

145.  Artrebuisaseia in considerare metodele de plata side vanzare de bilete destinate diferitelor
tipuri sinevoi de utilizatori, inclusiv vizitatorilor de peste mari, utilizatorii ocazionali de transport public
si cei fard acces la un cont bancar intern sau la un telefon inteligent. Prin urmare, avand in vedere
suficienta flexibilitate, biletele de utilizare ocazionala fara contact pot sta alaturi de bilete periodice,
carduri bancare si aplicatii mobile.

146.  Este foarte important ca toti membrii publicului care doresc sa foloseasca transportul public
in Bucuresti-llfov s poatd face acest lucru, pe baza principiului accesului universal. Tn timp ce
majoritatea membrilor publicului cdlator vor avea un cont bancar sauun telefon mobil, trebuie sa se
prevada pentru cei care nu au. Acest lucru poate fi realizat prin pastrarea cardurilor inteligente
,prepay” proprietare saua ,cardurilor de numerar” pentru plata anticipata a contului, care ar putea fi
folosite pentru a le cumpara sau pentru a fi utilizate ca bilete de card fara contact pentru efectuarea
calatoriilor.

Cerinte functionale: Date

147. Volumele mari de date circuld prin orice schema de vanzare de bilete, iar suporturile
electronice ofera oportunitati de colectare si organizare a acestora. Datele pentru contabilitatea
financiara si repartizarea veniturilor ar trebui sa faca obiectul unor acorduri si/sau regle mentari
oficiale. Cerinta de afacerieste de a atinge integritatea maxima a tranzactiilor financiare side a utiliza
datele de calatorie pentru cerere si analiza operationald si pentru planificarea si prognozarea
serviciilor. Sistemele de colectare a datelor vor trebui:
e saiafn considerare cu precizie veniturile colectate prin toate punctele de vanzare si
pentru toate tipurile de vanzare de bilete si repartizarea acestor venituri;
o sdinregistreze utilizarea biletelor in toate mijloacele si sa furnizeze si stocheze datele
despre calatori;
sd pastreze securitateasiconfidentialitatea tuturor tranzactiilor;
sa raspunda solicitarilor din partea instantelor si/sau organelor de drept pentru a
furniza date prin canale aprobate legal, acolo unde este necesar;
sd masoare sausa estimeze pasagerii/kmintoate mijloacele in orice moment;
e safurnizeze interfete rapide sieficiente cu parteneriischemeide vanzare de bilete (de
exemplu, modal, financiar, tert);
e sdinregistreze datele de plecare si destinatie, ori de cate ori este posibil, dupa ora si
operator;
e sd mentina structuri de date care sd permita raportarea rapida si clara (formatul de
date, configuratia si continutul stabilite intern);
sa permita conventii de denumire siacronime flexibile, inclusiv pentru schimburi; si
sa utilizeze protocoale standard/deschise pentru a permite concurenta intre furnizori,
daca se doreste acest lucru.
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148. Mentinerea Modelului de Cerere de Calatorie Bucuresti-llfov ar trebui sa fie o utilizare
deosebit de importanta a datelor care ar fi generate de orice sistem de vanzare de bilete integrat.
Datele ar juca un rol critic in stabilirea matricelor plecare-destinatie si definirea functiilor folosite
pentru selectarea mijlocului. Datele dintr-un sistem de vanzare de bilete integrat vor sprijini, de
asemenea, calibrarea mijlocului.

149. Problemele legate de RGPD si securitatea cibernetica sunt esentiale pentru implementarea
corectd a back-office-ului. Tn lumina oricdror modificiri necesare implementérii vanzarii de bilete
integrate, toate partile (organizatii guvernamentale, contractanti, furnizori de servicii) care trateaza
datele cu caracter personal li se va cere sa respecte reglementarile nationale/UE in aceste domenii.
Pentru contractantisifurnizorii de servicii, acest lucru ar trebui sa fie scris in contracte sigestionat de
agentiile guvernamentale relevante (atatclientii pentruserviciile contractantilor, cat si/sau autoritatea
de reglementare legald a datelor).

Cerinte functionale: Addugarea de operatori

150. Intrarea pe piata ar trebui sa fie posibila pentru alti operatori de transport, de exemplu,
operatorii de transport feroviar sau de autobuze noi, sa intre pe piataintegrata, in cazulin care acest
lucru ar spori oferta de transport in ansamblu catre clienti sau daca guvernele alese, nationale sau
locale, doresc o asemenea politica. Masurile institutionale si tehnice ar trebui sa permita noilor
participanti adecvati, sub rezerva aprobariisi a unui caz de afacerisaua unei justificari solide.

Recomandari
e Cerintele functionale stabilite maisus ar trebui extinse si prezentate cu detalii suficiente pentru
a se asigura ca acestea reflecta pe deplin nevoile unui serviciu viitor de vanzare de bilete
Bucuresti-llfovcomplet integrat sial partilor interesate. Acesteaar trebuisa fie o parte centrald
a proiectarii si achizitiei sistemului.

e Manipularea datelor cu caracter personalin orice schema integratd de vanzare de bilete trebuie
sa respecte reglementarile nationale/UE care acopera RGPD sisecuritatea cibernetica.

e Pot fi adaugate cerinte functionale suplimentare, sub rezerva unor cazuri de afaceri viabile, de
TPBI, in parteneriat cu Municipalitatile si Ministerul Transporturilor.

Optiuni tehnologice

151.  Operatorii de transport din Bucuresti-llfov folosesc in prezent o gama larga de tehnologii de
vanzare de bilete, cu retele de vanzare cu amanuntul asociate, asa cum este descris mai sus, care
include:
e Bazat pe carduriinteligente — utilizat de marea majoritate a pasagerilor din serviciile
STB;
e Vanzareade bilete cu banda magnetica — predomina la Metrorex;
Plata fara contact (disponibild in prezent doar folosind modelul de vanzare cu
amanuntul) — pe ambele sisteme, desi cititoarele nu suntinca complet lansate; si
e Aplicatii bazate pe telefoane mobile care utilizeaza coduri SMS sau QR — pe STB.

152.  Scopul principal al vanzarii de bilete este de a furniza dovezi ca tariful corect a fost (sau va fi)
platit si cd titularul are dreptul de a c3litori. Tntrecut, acesta era bazat pe hartie, trecand ulterior la
sisteme de carduriinteligente proprietare — care sunt foarte utilizate pe scara larga in intreaga lume -
dar tendintele seindreapta catre plati, inteligente” efectuate prin carduribancare/EMV si, dince in ce
mai mult, dispozitive mobile.

153.  Tntermenigenerali, doud abordari tehnologice ale vanzare de bilete integratd sunt adecvate:
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e Sistem inchis — stabilit in principal si operat de operatorii de transport ca sisteme
independente (cum ar fi Octopus in Hong Kong, OPAL in Sydney sau ACTIV pe serviciile
STB din Bucuresti-lIfov), folosind carduri inteligente proprietare.

o Sistem deschis — care permite utilizarea standardelor dezvoltate in afara industriei
transporturilor, cum ar fi cardurile bancare EMV si platile mobile (de exemplu, utilizate
pe scard largain Londra alaturide cardurile Oyster).

154.  Alte optiuni viitoare, cum ar fi abordarile bazate pe ID, sunt explorate tehnic, dar nu exista
implementari practice semnificative si, prin urmare, este putin probabil ca acestea sa fie relevante
pentru Bucuresti-llfov pe termen scurt si mediu. Vanzarea de bilete cu banda magnetica, desi utilizata
in prezent la serviciile Metrorex, nu este, de asemenea, o optiune realista, deoarece nu exista
capacitatea de citire pentru astfel de bilete pe serviciile STB, iar suportul este relativ inflexibil.

Tendinte catre sisteme deschise si bazate pe conturi

Sistemele inchise bazate pe carduri inteligente au fost pilonul principal al vanzarii de bilete de
transport urban in ultimii 20 de ani. Acestea ofera tranzactiirapide si usoare si — prin personalizare —
pot accepta reduceri si concesii. Cu toate acestea, principalele lor dezavantaje sunt costul furnizarii si
intretinerii unor astfel de sisteme (si a cardurilor necesare pentru a le utiliza) si necesitatea ca clientii
sd aiba un card separat special pentru utilizarea in transport in orice oras.

Cu toate acestea, tehnologia permite acum utilizarea platilor fara contact, prin utilizarea
cardurilor bancare standard Europay-MasterCard-Visa (EMV) sau a optiunilor de plata pe telefonul
mobil legate de conturile clientilor, cum ar fi Apple Pay, Google Pay sau alte portofele electronice.

157. Pentru clientii care au deja astfel de produse, acest lucru ofera comoditate (nu este necesar
sa cumparati un bilet de transport separat)siinteroperabilitate (utilizare potentiala in alte orase). De
asemenea, acestea reduc costurile de operare pentru furnizorii de transport. Cutoate acestea, trebuie
sd se stabileasca masuri pentru cei care nu au astfel de conturi sau care au dreptul la calatoriireduse
saugratuite.

158. Unrezumatal acestorabordarieste prezentatin Tabelul 17 de mai jos.

Aspect/ Solutie condusa de transport (inchisa) Solutie bazata pe conturi mobile/EMV
(deschisa)

Descriere Solutie de card inteligent fara contact | Foloseste dispozitive inteligente in telefoane
bazata pe tehnologie dovedita. mobile/inteligente sau carduri bancare EMV
Poate fi implementata pe baza valorii | pentru a furniza identificarea si tranzactile
stocate/portofelului electronic. securizate, legate de conturileclientilor.
Ar putea fi extinsd in tranzactii cu
amanuntul de valoare mica.

Tarife Tarife dedusela punctulde célatorie (din | Model de vanzare cu amanuntul — tarife
portofelul electronic). simple platite la punctul de utilizare.
Bilete sezoniere Tncarcate pe card si | Agregare - tarife calculate dupa finalizarea
validitate verificata. calatoriei prinprelucrareain back-office.
Suportd, de asemenea, agregarea Si
plafonareatarifelor.

Puncte tari Risc scazut, doveditsi utilizat pe scara | Costuride operare reduse datorita emiteriide
largain Bucuresti siinternational. cardurisitranzactiilor prelucrate de altii.
Poate fi dezvoltat din masurile existente. | Ofera flexibilitate clientilor fara a fi nevoie de
Potentialul de a crea o marca puternica | card de transportdedicat.
de transport publicprin carddedicat. Cerintele validatorului/cititorului au fost
Validare rapidad la portisau pe vehicule. | reduse.
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Masuri de securitate standard la nivelul
industriei bancare sistandarde recunoscute la
nivel global.

Puncte slabe

Necesita infrastructura pentru emiterea
carduluisi plati.

Clientii trebuie sa poarte un card de
transportdedicat.

Costuri  operationale  mai mari,
echipamente reflectorizante si costuri de
emitere acardului.

Tabelele tarifare potfi organizate local.

Necesita acorduri cu alte parti (emitenti de
carduri si  banci) pentru gestionarea
tranzactiilor.

Solutie necesara pentru a acoperi clientii fara
dispozitive inteligente si pentru concesii de
calatorie gratuite sau reduse.

Variabilitatea orelor de tranzactie.

Nu se pot incdrca produse pe cardurile EMV

Exemple Multe din intreaga lume — Octopus in | Model de vanzare cu amanuntul — disponibil

Hong Kong; Oyster in Londra; Navigo la | pe scaralargain multe orase (inclusiv pe STB si

Paris; OPAL in Sydney; Nol in Dubai; | Metrorexin Bucuresti).

ACTIV pentru STBTn Bucuresti. Agregare — TL/Calea Feratd Nationala din
Londra New York (OMNY); operatorii
comerciali de autobuze din Marea Britanie in
afaralondrei.

Tabelul 17: Compararea aborddrilor tehnologice inchise si deschise

159.  Aplicarea abordarilor deschise si bazate pe cont este un domeniu in dezvoltare rapida. Exista

trei modele de operare cheie:

e Mod de vanzare cu amdnuntul - in cazul in care tarifele unice (fixe) sunt taxatela
inceputul calatoriei. Introdus pentru prima data pe autobuzele din Londra in 2012 si
acum disponibil Th multe orase din intreaga lume (inclusiv Bucuresti si alte orase din
Romania).

e Cuagregarea tarifelor — unde mai multe calatorii sunt combinate intr-o singura taxa,
colectate de obicei la sfarsitul fiecareizile. Acest lucru permite plafonarea tarifelor, de
exemplu pe ora, zisau pe parcursula 7 zile, si este cea mai benefica si flexibild pentru
vanzarea de bilete urbana integrata. Acesta solicita operatorului de transport sa
implementeze un back office pentru a efectua calculele tarifului, inainte de a trecela
banci pentru decontare. Introdus in toate mijloacele din Londra din 2014, cu un back
office dezvoltat sioperat de TL.

e Modelul de pre-cumparare —unde tariful este taxat la punctul de cumparare, iar cardul
(sau telefonul) permite ulterior calatoria. Utilizat in general pentru tranzactii cu
valoare mai mare (cum ar fi calatoriile pe distante lungi), dar aplicabil si biletelor
sezoniere.

160.  Agregareatarifelor poate fiimplementata in diferite politici tarifare si medii de reglementare.
De exemplu, operatorii de autobuze comerciale din Marea Britanie (in afara Londrei) desfasoara in
prezent o astfel de abordare (urmeaza sa fie finalizata in 2022), mentinand in acelasi timp politicile de
separare comerciala si tarifele independente. Modelul angajeaza o terta parte pentru a gestiona
masurile de back office in conformitate cu acordurile de partajare a veniturilor.

161. O implicatie semnificativa a sistemelor bazate pe EMV este ca acestea schimba influenta si
rolul bancilor ca parti interesate. Interesele bancilorinastfel de sisteme, inspecialin ceea ce priveste
valoarea stocata si blocarea numerarului, nu ar trebui trecute cu vederea atunci cand vine vorba de
optiunile de finantare.

162. Combinatiile de abordari deschise siinchise sunt posibile si se pot suprapune intr-un singur
oras, pentrua raspunde celor cu saufara conturisaualtora care ar prefera sa pastreze platile de tranzit
separate de contul lor bancar principal. Tn general, intimp ce o serie de orase auimplementat sisteme
de plata fara contact si au vazut o ocupare semnificativa, niciunul nu si-a retras inca cardurile
inteligente proprii predecesoare.
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Cerere in Bucuresti-lifov

163.  Tn Romania, exist3d aproximativ 18 milioane de carduri bancare (din care 7-8 milioane sunt
active), din care 90% au capacitate fara contact. 55% din populatia adultd are conturi bancare,
proportia fiind semnificativ mai mare in Bucuresti. Platile mobile prin Apple Pay au inceput in tard in
2019 si prin Google Pay in 2020, si e disponibila o serie de alte platforme de plata mobila siportofele
electronice.

164.  Prin urmare, exista o piata potentiala mare pentru astfel de metode de plata, desi nu include
toti calatoriide transport public din Bucuresti-llfov. Dovada este ca acesti clienti sunt din ce in ce mai
fericiti sa foloseasca plata fara contact in general, iar numarul acestor tranzactii a crescut rapid n
timpul pandemiei Covid-19.

165.  Sectorul bancar romanescare capacitate siexperienta in zona si doreste sa sprijine aplicatiile
de tranzit fara contact, intrucat le considera un motor pentru extinderea mailarga a tehnologiei bazate
pe conturi. Modificarile regulamentelor pentru a permite plata amanata (esentiala pentru agregarea
tarifelor) sunt in curs de progres, limitele valorii maxime sunt crescute sisunt cautate scutiri de tranzit
pentru numarul de tranzactii fara contact posibil inainte de introducerea codului PIN. Taxele de
tranzactie sunt detinute de reglementarile UE pana la 0,2% din valoare.

166. Perspectivele de plata fara contact si pe baza de cont sunt, prin urmare, bune, cu pasii
principali necesaripentrulansarea sipreluarea mailargi centrate pe lansarea cititoarelor, capacitatea
de back office din partea de tranzit (si regulile de partajare a veniturilor) si o politica tarifara care sa
sustina produse de vanzare de bilete integrate la pret atractiv.

167. Cu toate acestea, solutiile vor continua sa fie necesare pentru cei care calatoresc cu tarife
reduse sau gratuite si pentru cei fara conturi bancare, iar oferta pentru acesticlienti ar trebui sa fie la
fel de atractiva siflexibila.

168. Pentru pasagerii cu plata (fie tarif complet, fie redus), optiunile sunt adaptarea sistemului
actual de carduri inteligente sau abordari bazate pe emiterea de carduri standard EMV care nu sunt
legate de conturi bancare. Primular urma sa se bazeze pe sistemul existent, intimp ce cel din urma se
axeaza maimult pe viitor. Pentru calatoriile gratuite, masurile existente ar putea continua pe termen
scurt si mediu.

Recomandari

e Tehnologia ar trebui privitd ca un factor care sa permita obtinerea rezultatelor dorite si sa
sustina politica tarifelor. Flexibilitatea tehnologica care permite noi dezvoltari poate adauga
valoare pentru calatori, autoritatile de reglementare si operatorii de transport.

e Orice solutie propusa ar trebui sa respecte setul dorit de cerinte functionale, cu optiuni de
vanzare de bilete adecvate tuturor grupurilor de clienti. Cercetarea clientilor ar trebui
folosita pentru a stabili preferintele clientilor sifezabilitatea operationala.

e Sistemele deschise pot oferi o gama convenabila de suporturi pentru a pastra bilete de
transport. Capacitatea de ainclude plati pe telefonul mobil si carduri bancare EMV reduce
costurile operationale si creste alegerea clientilor.

e Ar trebui adoptate standarde deschise pentru a preveni blocarea furnizorilor si a sprijini
interoperabilitatea necesara intre modurile de transport.
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STUDIU DE CAZ: PLATI CU CARDUL FARA CONTACT PENTRU TRANSPORTUL PUBLIC iN TYCHY,

POLONIA
A

De lasfarsitul anului 2020, navetistii dinorasul Tychy dinvoievodatul Silezia din Polonia au putut folosi carduri
bancare Visa si Mastercard — inclusiv carduri emulate pe telefoane mobile si ceasuri inteligente — pentrua efectua
platifara contact pe autobuzele sitroleibuzele orasului.

Sistemul de bilete fara contact afost contractat de ZTM, autoritatea municipald de transport pentru Tychysi unul
dintre cei mai marifurnizoride transport publicdin Polonia. Sistemul a fost livrat de Monet +, folosind conceptul sau
Switchio Transport, in timp ce lucrain parteneriat cu Asseco Data Systems, care a fur nizat componentele principale
de back-office. Switchio Transport este furnizat sub forma de software ca serviciu (SaaS) si acceptd pe deplin
cerinteledesecuritate si functionale ale cardurilor bancare Visa (MTT) si Mastercard (PAYG).

ZTM opereazad un model de check-in/check-out pentruserviciile care folosesc sistemul fara contact, unde biletele
cumparate pe tot parcursul zileisunt agregate prin Switchio inainte de o decontare finala la sfarsitul zilei. Sistemul
aduce economiimai mari pentru pasageri, de oarece acestia platesc tariful platit zilnic daca sunt efectuate mai multe
calatorii si pentru compania de transport cu taxe de tranzactie mai mici.

Proiectuleste primul sistem de vanzare de bilete EMV fara contact din Polonia, care acopera autobuzele 42 si sase
linii de troleibuze ale Tychy. Aproximativ 582 de plati si 188 de dispozitive de inspectie au fost desfasurate in prima
faza pentru afacilita plati usoare sirapide, iar proiectul afostlivratin cinciluni.

Urmatoareafaza a proiectului valivra 3.700de validatoare si400de dispozitive de inspectie in intreaga regiune
metropolitana din Silezia Superioard. Vanzarea de bilete estein curs de modernizare ca parte a programelor mai largi
finantate de UE pentru modernizarea infrastructurii si serviciilor detransport publicdin regiune, crescand calitatea
calatorilor sicota de mod.

Aplicare in Bucuresti/llfov

Proiectuldin Tychyavanseazd ceea ceainceput sa fie implementat de operatorii de transport public din Bucuresti.
Cu toate acestea, vanzarea de bilete pe baza de cont EMV a fost planificata si lansatd ca un proiect dedicatin baza
contractului ZTM, echivalentul TBPI, cu atentie acordata integrarii programului, serviciilor back office si extinderea
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Cadrul operational si regulile de afaceri
Cadrul operational

169. Dezvoltarea vanzarii de bilete integrate pentru Bucuresti va necesita un cadru operational
robust pentru componentele siprocesele cheie ale sistemului, cum ar fi hardware, software, interfete
si protocoale de comunicatii. Cheia acestuicadru va fi un set de reguli de afacericare leaga diferitele
componente si descriu definitiile, operatiunile si constrangerile pentru o gama larga de activitatisi
tranzactii. Regulile vor oferi, de asemenea, un set clar de asteptari, roluri, responsabilitati si
comportamente intre agentia de coordonare generala, Asociatia in cazul Bucurestiului, operatorii de
transport, pasageri, precum si alte parti interesate, cum ar fi achizitii si bancile emitatoare si
comercianti cu amanuntul terti sau negustori.

170.  Tnacest cadru, va trebui s3 existe legaturiclareintre:
e fluxuri de informatii in jurul tuturor tranzactiilor legate de utilizarea sistemului de
transport public, inclusiv:

inregistrareainavans a cardurilor si conturilor;

achizitionarea sauadaugarea de valoare conturilor;

tranzactii de plata dupa calatorie;

efectuarea de calatorii;

gestionarea conturilor clientilor;

repartizarea calatoriilor efectuate si

veniturile din cutiile tarifare acumulate de operatorii individuali.

e colectarea, prelucrarea sigestionarea datelor intre vehicule de transport public, statii,
moduri siretele;
bilete, cititori sau mijloace echivalente de detectare siinterogare a biletelor; si

e adunarea centrala a calatoriilor, camera de compensare centrala, repartizarea
tarifelor si decontarea financiara, indiferent de riscul de venituri al partii.

VVVVVYVYYVY

171.  Se asteapta ca TPBI sa isi asume responsabilitatea de a detine, mentine si opera un cadru de
operare unic (si un set de reguli de afacerisi tarife) care sa cuprinda cele de mai sus. Un astfel de cadru
are trei elemente principale:

. Servicii de bilete sitranzactii;
[ servicii centrale; si
. interfete externe.

172. Trebuie sa se dezvolte detalii despre fiecare dintre acestea, TPBI avand responsabilitatea,
jurisdictia si supravegherea contractuala asupra fiecirui element. Tn principiu, schema integrata de
vanzare de bilete ar trebui sa aiba ca scop acceptarea celei mai flexibile game de optiuni de plata
pentru clienti, cu interfete cu clientii sisisteme de back office concepute pentru a asigura prelucrarea
fara probleme atuturor optiunilor.

Reguli de afaceri

173.  Tn contextul cadrului operational, regulile de afaceri se vor aplica oamenilor, proceselor,
comportamentului corporativ, sistemelor de calcul si platformelor de date, pentru a ajuta la realizarea
obiectivelor integrate de vanzare de bilete, inclusiv:

e Pentru clienti (pentru a cumpara si a folosi bilete integrate):
» eligibilitatea pentru un bilet/cont pentru a folosi transportul public;
» reduceri de tarife sau alte drepturi sau obligatii care se aplica acestei
eligibilitati;
» dreptul la rambursari, plafoane tarifare pentru caldtoriile zilnice sau alte
ajustarila plata;
» conditii privind incarcarea saureincdrcarea creditului pe o carteld inteligent3;
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» plata depozitelor sau a altor conditii pentru achizitionarea biletelor sau
inregistrarea contului; si
» optiuni de platd in avans si post-plata.

e Pentru operatori (pentru avinde, accepta sigestiona bilete integrate):
» norme referitoare la obligatia de a accepta pasageripe o baza tarifara dat3;
» manipularea pasagerilor care fac schimb de alte moduri siretele.

e Pentru TPBI (in calitate de proprietar si administrator al schemei generale de vanzare
de bilete):

calcularea rutelor de calatorie sia tarifelor taxabile;

aplicarea reducerilor tarifelor, plafoanelor si a altor ajustari;

repartizarea veniturilor si decontarea financiara catre operatori; si

arbitrajul litigiilor sial contestatiilor.

YVVVV

174. Dezvoltarea, programarea siincorporarea unor astfel de reguli de afaceriva fi un proces lung
si detaliat, intreprins in paralel cu proiectarea, implementarea sauactualizarea, testarea si punereain
functiune a diferitelor componente ale sistemului, descrierile posturilor si procedurile operationale.
Cu toate acestea, stabilirea timpurie a politicilor va sprijini cadrul operational necesar, rolurile si
responsabilitatile cheie si structura organizationala. Acordurile solide privind regulile de repartizare a
veniturilor intre operatorisunt esentiale —studiul de caz de maijos rezuma modul in care este abordat
acest lucru la Londra.
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STUDIU DE CAZ: REPARTIZAREA VENITURILOR LA OPERATORI MULTIPLI iIN LONDRA

Transportul publicin Londra este asigurat de TL (metrou, autobuz, unele servicii feroviare si o serie de mijloace mai
mici) si companiile care opereazd trenuri (sau COT-uri, care opereaza majoritatea serviciilor feroviare suburbane).
Aceste organizatii sunt separate institutionalsi financiar. TL raspunde in fata primarului din Londra, infiintat de o serie
de organizatii predecesoare in 2000, ca parte a actualelor masuri guvernamentale la nivel de oras din Londra. COT-
urile opereaza o serie de francize bazate geograficsub contract cu guvernul national. Fiecare organizatie are propria
reteade vanzare cu amanuntul a biletelorsi back office

Exista o gama de produse devanzare de bilete disponibile in toate mijloacele - carduride calatorie (abonamente de o
zi, saptamanale si bilete pe sezoane mai lungi), Oyster plata imediata (,,pay as you go”) si plati fara contact. Fiecare are
un contractdevanzare de bileteintre TL si COT-uri pentru alocarea veniturilor. Principiul de baza in toate cazurile este
ca veniturile se datoreaza partii care transporta clientul, indiferent de cine vinde biletul. De exemplu, fiecare parte
vinde carduri de calatorie si plateste celeilalte venituri in legdtura cu utilizarea serviciilor ,celeilalte” parti. De
asemenea, TL aloca veniturile intern Tntre diferitele mijloace, utilizand aceleasi principii.

Acordurileiau forma unor documente juridice conveniteintre Transport Trading Limited (o filiala detinuta in totalitate
de TL) si Rail Delivery Group (care actioneaza ca o camera de compensare si reprezentanti pentru diferitele COT).
Naturaacordurilorvariaza, in functie de caracteristicile diferitelor produse.

AcordulTravelcard este cel mai vechi. Repartizarea veniturilor se bazeaza pe valoarea calatoriei pentrufiecare
operator, care este de acordsa fie direct proportionald cu km/pasager. Aceasta regula de repartizare are avantajele
ca este simpla, usor de inteles siindependenta de tarifele relative ale operatorilorindividuali.

Calculul kilometrilor/pasager se bazeaza pe un amestec de date privind vanzarea de bilete si sondaje. Sondajele
includ un Sondaj de Jurnal Travelcard si un sondaj de pasageri in sistem cu autobuzul. Acest ultim sondaj ofera
informatii despre durata calatoriei pasagerilor (intrucat Londra opereaza un sistem tarifar fix accesibil doarcu
autobuzul) si este, de asemenea, utilizat pentru estimarea calatoriilor folosind concesii pentruvarstnici/cu
dizabilitati, care sunt finantate separatde London Boroughs.

Pentru Oyster ,pay as you go”, datele de utilizare sunt preluate din sistemul Oyster si se aplica reguli pentrualocarea
veniturilorpentruatine seama de cazurilein care pasagerii ating limita de pret zilnicd sau de 7 zile. Complexitatile
apar in datele de utilizaren care pasagerii au optiuni alternative de ruta pe serviciile diferitilor operatori.

Platile fara contact functioneaza putindiferit, deoarece TL colecteaza toate platile de la bancisi, prin urmare, toate
veniturile COT din platilefara contact provin prin TL.

Aplicare in Bucuresti/llfov
Aspiratia este pentru o gama larga de produse mai multe mijloace de transport similare cucele disponibilein Londra.

Masurile institutionale actuale suntanaloage, STB raspunzand in fata autoritatilor locale si MetroRexfata de
guvernul national. Prinurmare, este posibil cain viitor sa fie necesare masuri similare de repartizare a veniturilor.
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Recomandari

e Implementarea vanzarilor de bilete integrate in Bucuresti-llfov trebuie sa se bazeze pe un
cadru operational general si pe un set de reguli de afaceri. Cadrul ar trebui sa se imparta
intr-o serie de servicii de tranzactii (clienti), servicii centrale (inclusiv calculul tarifelor si
decontarea financiara) si interfete externe cu clientii, bancile si alte parti terte.

e Dezvoltarea regulilor de afaceri va fi un proces fundamental si detaliat care ar trebui
intreprins Tnainte de proiectarea, implementarea, testarea si punerea in functiune a
diferitelor componente ale sistemuluisi a procedurilor operationale.

e Acestcadruar trebui sa informeze masurile organizationale si optiunile viitoare de achizitii,
in special in legatura cu modul in care toate tipurile potentiale de bilete functioneaza cu un
,back office” central care ofera centrul masurilor integrate de vanzare de bilete.

e Timpul suficient si resursele calificate trebuie sa fie dedicate acestui element ca parte
integrantd a proiectarii si implementarii viitoarelor masuri. Daca resursele calificate
necesare nu sunt disponibile in prezent, acest lucru ar trebui abordat.

Ghid

175.  Scopul final al sistemului de vanzare de bilete pentru Bucuresti-llfov este de a oferi un mijloc
eficient, convenabil si sigur de colectare a tarifelor de calatori si de a sprijini alte elemente ale unui
sistemintegrat de transport public. Aceasta sectiune stabileste unghid pentru schema de vanzare de
bilete integrata propusa, care se intinde pe cinci ani, intre 2021 si 2026, si va fi prezentata ulterior.
Discutii suplimentare intre Asociatie, Ministerul Transporturilor, operatorii si bancile vor fi obligate sa
rafineze si sa confirme sau sa modifice acest ghid si sa asigure participarea partilor interesate la
realizarea acesteia.

176.  Se presupune ca o schema integrata de bilete ar acoperi initial mijloacele de transport public
obisnuite, cum ar fi autobuzele, troleibuzele, tramvaiele si metroul. Daca schema este, in timp util,
extinsa pentru a acoperi o gama mai larga de tranzactii, cum ar fi parcarea, atuncivor fi necesare
modificari institutionale, back office side reglementarein timp util.

177. Se recomanda ca dezvoltarea schemei, cadrul operational asociat si regulile de afaceri si
brandingul sa se desfasoare in mai multe etape definite mai jos.

Baza siipoteze

178.  Ghidul depinde de acordul privind urmatoarele elemente:

e 0 descriere exacta a pozitiei de baza a vanzarii de bilete de transport public in
Bucuresti-llfovsi ca SWOT pentru vanzarea de bilete stabilitda anterior este corecta;

e cerintele functionale dorite pentru viitoarele tipuri de vanzare de bilete (inclusiv o
experientd excelenta a clientilor), plati, colectarea datelor si extinderea catre
operatori suplimentari;

e 0 gama realista de tehnologii si standarde, atat actuale, cat si susceptibile de a fi
disponibile pana in 2030;

e un cadru operational realizabil si reguli de afaceri care pot functiona in cadrul de
reglementare estimat.

179.  Alte ipoteze cheie includ:
e ca procesele decizionale sunt in vigoare sau pot fi puse in aplicare rapid, pentru a
permite aprobarea in principiu; evaluarea riguroasa a sferei de aplicare, a amplorii si

a propunerilor; finantarea; coordonarea partilor interesate; si managementul
proiectului;
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cazul vanzarii de bilete integrata este acceptat de toate partile, pe baza principiilor
stabilite Tn PMUD si ca acestea vor participa la discutii despre calendarul si modul in
carevor fiimplementate schimbarile;

cardurile bancare fara contact si platile mobile sunt deja raspandite, populare, iar
bancile sunt receptive la extinderea utilizarii lor in aplicatiile de transport, cum ar fi
tarifeleintegrate;

sistemele actuale dominante cu un singur operator ar trebui sa ramana pe termen
scurt-mediu (respectiv cardul inteligent (Activ/Multiplu) pe STB, banda magnetica pe
Metrorex), dar ar trebui sa fie eliminate treptat intr-un interval de timp rezonabil pe
masura ce echipamentele vin pentru reinnoire siatata timp cat sunt introduse inlocuiri
eficiente prin noua schema. Biletele pentru un singur mijloc de transport pot face
parte din gama de bilete daca au totusisens ca parte a unei oferte largi;

Asociatia ar trebui sa preia activitatea comerciala, experienta clientilor si
comercializarea biletelor de la STB si Metrorex, impreuna cu functiile de back office,
lasandinacelasitimp datele esentiale ale operatoruluila operatorisau facandu-le usor
accesibile;

la schema pot fi adaugati noi operatori, mijloace si retele, de exemplu feroviar
metropolitan, sub rezerva acordului, a beneficiilor clare sia unui plan de afaceri; si
vanzarea de bilete integrata sprijind rationalizarea rutelor, fie in cadrul serviciilor
operatorilor majori, fie intre operatori, prin simplificarea platilor tarifare si reducerea
penalitatilor de costuriacolo unde devine necesar un schimb.

180. De asemenea, este esential sa confirmati din nou viziunea si obiectivele pentru vanzare de
bilete integrata, inclusiv stabilirea ICP, pentrua permite monitorizarea progresuluiin timp.

Dezvoltarea ghidului

181. Avandin vedere schimbarile semnificative necesare pentru atingerea obiectivelor, poate fi util
sdseiain considerare un ghid in cel putin trei faze, caracterizate ingeneral dupa cum urmeaza:

Faza 1 - Planificare si implementare initiala(2021 - 2023) — stabilire masurilor
(organizare, politici tarifare, acorduri de partajare a veniturilor) si lansarea gamei
initiale de bilete integrate pentru serviciile STB si Metrorex, disponibile atat pentru
clientii pe baza de cont, cat si pentru cei fira cont. In cadrul acestuia, prioritizarea
livrarii timpuriia platilor fara contact intoate serviciile STB si Metrorex pentru calatorii
unice platite la punctul de utilizare — adesea descris ca folosind ,,modelul cu
amanuntul” si care nu au nevoie de back office de tranzit pentru agregarea tarifelor
(tarife unice platite la momentul calatoriei).

Faza 2 — Monitorizare, perfectionare si extindere (2024 — 2026) — incorporarea,
dezvoltarea si cresterea masurilor de vanzare de bilete integrata stabilite in Faza 1.
Tncepeti procesul de tranzitie a clientilor folosind suporturile actuale pe bilete noi si
extindeti disponibilitatea catre navetistisi catre operatorii locali mai mici de autobuz.
Faza 3 — Dezvoltari pe termen mai lung (dincolo de 2026) — retragerea sistemelor de
vanzare de bilete vechi pe masura ce apar pentru reinnoirea activelor si extind
capacitateainalte aplicatii de transport.

182.  Activitatile din ghid vor trebui sa acopere urmatoarele fluxuri de lucru:

Politica tarifelor — decizii privind cadrul general si decizii de stabilire a preturilor in
cadrul acestuia, inclusiv dezvoltarea unui model tarifar bazat pe elasticitate pentru
evaluarea schimbarilor viitoare, precum si un proces de revizuire strategic sianual.
Acest lucru ar trebui sa fie insotit de o strategie de marketing care sa comunice
clientilor beneficiile, raportul calitate-pret sisimplitatea utilizarii noilor bilete.
Partajarea veniturilor — acorduri privind un proces de decontare intre Asociatie,
operatori, banci, alti finantatori (de ex. pentru tarife concesionale) pentru veniturile
din vanzaride bilete pentru toate mijloacele, pe baza utilizarii.

Infrastructura fara contact —o retea de cititori cuprinzatoare pe toate vehiculele STB
si latoate portile Metrorex.
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e Infrastructura pentru carduri inteligente — orice schimbari aduse echipamentelor si
cadrului de vanzare cu amanuntul necesare pentru a accepta bilete pentru toate
mijloacele (de ex. prin facilitati de reincarcare a cardurilor inteligente addugate la
TVM-urile actuale).

e Capacitate adecvata de back-office — de preferinta in cadrul Asociatiei pentru
integrare completa pentru costurisi eficienta operationala.

183. Toate acestea ar trebui sprijinite printr-un regim de guvernanta clar, responsabilitati
institutionale si structuri organizatorice eficiente, inclusiv o functie de tarifare si vanzare de bilete in
cadrul Asociatiei, precum si coordonarea proceselor de achizitii sigestionare intre operatorii actuali.

Implementare si etapizare

184. Pe termen scurt-mediu, se asteapta sa coexiste atat vanzarea de bilete pe cont EMV, cat si
cardul inteligent proprietar. Urmatorii pasi sunt esentiali (dar nu suficienti ca atare) pentru
implementarea schemei integrate de vanzare de bilete. Multe din ele ar trebui urmarite in paralel,
mentionandu-se riscul ca, daca nu sunt in vigoare acorduri de politici tarifare si venituri, o parte din
cheltuielile cu infrastructura pot fi irosite.

185.  Sarcinile principale pot fi grupate in urmatoarele categorii:

a) Guvernanta programului si echipa de implementare dedicata.
b) Politica tarifara integrata sistrategia de marketing.
c) Birou de abonamente sibilete.
d) Acorduri de partajare a veniturilor.
e) Infrastructura sisisteme fara contact (bazate pe cont).
f) Vanzarea de bilete pentru cei fara conturi.
g) Concesiuni gratuite sicu tarifredus.
h) Protectia veniturilor.
i)  Viitorul sistemelor vechi.
j)  Alti operatori sialte aplicatii.
186. Figura 28 de mai jos prezinta o diagrama Gantt pentru a arata posibilele perioade de timp

pentru activitatile principale.
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il N

Etapa 1 - Planificare si implementare initiala (2023-2021)

Faza 2 - Monitori rafinare si extindere (2026-2024)

Faza 3 - Dezvoltare pe termen mai lung (dupa 2026)

Dupa
2 2026
1 Echipade si impl. a I
14 Aprobare si caz de afaceri pentru i itia in servicii i deelib abiletelor
1.2 | Infiintarea Comitetului lui si stabilirea reprezentarii partilor interesate
13 | G si stabilirea echipei de i a proiectului
14 Strategie de achizitii, licitare si gestionarea contractelor
15 | D i j telor si asi ii etapelor ul
2 Politica de tarife integrata
21 Agrearea obiectivelor, principiilor si strategiei de marketing
22 Elak ivelurilor de tarife, produselor, structurii si preturilor
23 Impl itarea produselor, structurii §i preturilor revizuite, aliniate la sistemul de
i eliberare a biletelor
24 | Procesdeimplementare pentru revizuirea anuali a tarifelor
25 | Planificare/implementare strategii de preturi pe termen mai lung, aliniate la SUMP
3 Tarife TPBI si Birou de bilete
31 Analiza abilitatilor, capacitatilor si structurilor existente cu TPBI
3.2 | Stabilirea preturilor la bilete si a Biroului de bilete cu mandat si resurse
33 Construire capacitate, procese si sisteme de suport
34 Dezvoltarea monitorizérii datelor, raportarii i managementului performantei
4 Acorduri de partajare a veniturilor
41 Stabilirea obiectivelor, principiilor si beneficiilor partajarii veniturilor
42 Stabilirea de acorduri pentru eliberarea de bilete fara contact, pe baza de conturi
43 Stabilirea de acorduri pentru alte medii si produse de eliberare a biletelor
44 Colectare date, monitorizare si analizd permanenta a acordurilor
5 Infrastructura si sisteme fara contact (pe baza de conturi)
51 Lansare completa a echipamentelor din sistem, control si model de vanzare cu
§ aménuntul
52 Implementare procese tranzactionale/bancare si reguli de afaceri
53 Concept si implementare Back Office si gamé completa de produse
54 Revizuire permanenta a gamei de produse si dezvoltare de produse noi
6 Alte medii de eliberare a biletelor (inchise)
6.1 Revizuil parativa a mijl lor de plata anticipata Smarcard si altele (de ex., EMV)
6.2 Implementarea recomandarilor de revizuire
6.3 Integrare Back Office 5i game de produse
6.4 D Itare si lansare brandi rketing si
65 Revizuire permanenta a gamei de produse si dezvoltare de produse noi
7 Concesiuni tarifare
71 Conti dar cu revizuirea aranj; |
72 Alinierea concesiunilor la politica integrata de tarifare
73 Evaluare optiuni de migrare a concesionarilor la eliberarea de bilete pe baza de
A conturi
74 Implementarea migrarii/integrarii concesiunilor
8 Protectia veniturilor
8.1 R si agreare a responsabilitatilor si si: lor pentru protectia veniturilor
82 Concepere/implementare de modificari la nivelul echipamentelor, sistemelor si
2 personalului
83 Monitorizarea protectiei veniturilor si evolutia aranjamentelor dupé nevoi
9 Gestionarea infrastructurii si sistemelor vechi
9.1 Planificarea abordarii si calendarul transferului sau i i vechi de
§ eliberare 2 biletelor
92 | Operarein paralel a medilor si sistemelor vechi si noi de eliberare a biletelor
93 Eliminare treptata a infrastructurii si sistemelor vechi, in functie de durata de viata a
: activelor
10 | Extindere la alti operatori si aplicatii
10.1 | Lansarea eliberarii integrate de bilete catre alti operatori de transport public
10.2 | Lansarea eliberarii integrate de bilete catre aplicatii mai largi (taxiuri, parcare etc.)

Figura 28: Ghid pentru Schema de Vidnzare de Bilete Integratd pentru Bucuresti-lifov.

82



Recomandari

Cu informatiile din acest document si ghid, se iau decizii pentru a stabili si aplica viitorul
sistem integrat de vanzare de bilete n retelele si serviciile de transport public, aspectele
practice ale dezvoltariisi implementarii, ce partiinteresate ar trebui sa fie implicate siin ce
capacitate.

Sprijin in acest sens printr-un regim de guvernanta clar si responsabilitati institutionale si
structuriorganizatorice eficiente, inclusiv o functie de tarifare sivanzare de bilete in cadrul
Asociatiei, precum si coordonarea proceselor de achizitii si gestionare intre operatorii
actuali.

Elaborarea si livrarea primei faze a vanzarii de bilete integrate pentru serviciile STB si
Metrorex, disponibile atat pentru clientii cu cont bancar, cat si cu carduri de credit, dar si
pentru cei fara cont, inclusiv livrarea timpurie a platilor fara contactin toate serviciile STB si
Metrorex pentru calatorii unice platite la punctul de utilizare.

Implementarea ar trebui sa fie insotita de o strategie clara de marketing pentrua comunica
publicului calator beneficiile, raportul calitate-pret si simplitatea utilizarii biletelor noi pe
masura ce sunt introduse.

Deciziile ar trebui stabilite intr-un Plan de Implementare a Proiectului detaliat.
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Organizare si Management

187.  Aceasta Sectiune introduce elemente institutionale cheie care ar trebui stabilite si acordurile
necesareintre actorii cheie care vor fi necesari:
e Cadrulde guvernanta;
Consiliul de proiect;
Birou de abonamente si bilete (BAB);
Echipa de Implementare a Proiectului (PIT); si
Acorduri.

188.  1n timp ce schimbarea institutionald nu este niciodatd usoard, o astfel de modificare este
esentiala pentru a face o schimbare reala a modului in care functioneaza sistemul de transport
mai larg, inclusiv modificari majore la tarife si la bilete.

Guvernanta

189. O guvernanta si o reglementare sanatoase ofera cadrul institutional mailarg in cadrul caruia
au loc dezvoltarea, implementarea, punerea in functiune si operatiunile de politici, tehnologii si
sisteme. Inacest scop, cadrul de guvernanta trebuie sa acopere:

obiectivele de vanzare de bilete (si tarife);

e domeniul de aplicare siacoperirea sistemului;
structuriinstitutionale, procese simasuride lucru, inclusiv responsabilitatile, puterile,
drepturile si obligatiile partilor cheie;

e statutul juridic, abordarea de reglementare generala si reglementarile, politicile si
practicile detaliate;
specificatiile contractului, achizitii sigestionare;

® monitorizarea sigestionarea performanteiimpotriva rezultatelor dorite; si
dezvoltariviitoare si flexibilitatea de a raspunde circumstantelor inschimbare.

Consiliul de Proiect

190.  Artrebui creat un organism de guvernanta format din principalele parti interesate si sprijinit
de o Echipa de Implementare a Proiectului (EIP) care va supraveghea deciziile strategice cheie privind
dezvoltarea siimplementarea noului sistem integrat de vanzare de bilete. Este posibil ca acest lucru sa
functioneze deja sub forma Consiliului de Administratie TBPI (CA). Alternativ, ar putea fi creat un
subgrup al CA pentru a conduce proiectul de vanzare de bilete, raportand catre Consiliul principal
necesar.

Biroul de abonamente si bilete (BAB)

191. Dupa cum s-a mentionat anterior, se pregateste o strategie pentru transferul activitatii
comerciale, controlul pasagerilor sicomercializarea de la STB la TPBI. Se asteapta ca aceastasa acopere
aspecte cheie ale colectarii veniturilor (prin punctele de vanzare); gestionarea veniturilor; si protectia
veniturilor (cu functia de control al veniturilor pasagerilor identificata ca un posibil transfer timpuriu).
Acest lucru ar putea constitui baza unui Birou de abonamente si bilete Tn cadrul TPBI, cu mandatul de
integrare a vanzarii de bilete pentru toate mijloacele si entitatile de transport public. Acestlucru este
in concordanta cu abordarile dovedite luate in alta parte siar permite TPBI:

e sdcoordoneze politica generala, implementarea sifinantarea;

e sastabileasca rolurile operatorilor sifurnizorilor in furnizarea serviciilor de vanzare de

bilete; si

e sadecida cum si unde sunt gestionate cel mai bine riscurile proiectului.
192. Detaliile precise ale Biroului de Abonamente si Bilete ar depinde de misiunea sa specifica si de
modificdrile aduse acestuia, capacitatea si abilitatile planificate si planurile de dezvoltare
organizationala. Cutoate acestea, Tabelul 18 de maijos prezinta rolurile siresponsabilitatile obisnuite.
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Elementele prezentate aici presupun implicit continuarea unei forme de card inteligent proprietar Tn
viitorul previzibil. Acestea ar trebui traduse si structurate intr-o organigrama sio analiza a capacitatii
n timp util. Sarcinile principale ar fi:
e sa determine si sa supravegheze instalarea si gestionarea activelor infrastructurii si
echipamentelor;
sa determine sisa gestioneze vanzarile siserviciile de vanzare de bilete; si
sa coordoneze si sa administreze back office-ul integrat.

Infrastructura sitehnologia Bilete, Vanzari si Servicii Compensare, decontare siintegritate
Specificatii tehnice si certificare Design de marca, management si Contractare comerciald, operationaldsi
Registrul activelor, informatii si comunicatii de decontare cu operatori, comercianti
gestionare Specificatii si design de produse de cu amanuntul si terti

Echipamente de vanzare/incarcare bilete si media Prelucrarea si gestionarea tranzactiilor
Porti inteligente (Metro) Servicii clienti Compensare si reconciliere

Validatoare (autobuz si mobil) Vanzarea de bilete transport public ~ Alocarea veniturilor, decontare si
Conectivitate la reteasi Alte colectari de taxe (de transport)  protectie

comunicatii Vanzare cuamanuntul si distributie  Solutionareallitigiilor intre operator si
Servicii online de bilete comerciant cu amanuntul

Bani electronici/Serviciielectronice ~ Raportarea, datele si analiza
(daca este cazul) managementului
Securitateasi protectia datelor
Sistem de management al afacerilor, juridic si financiar, achizitii si gestionare de contracte, legatura cu partile
interesate, resurse umane, IT si servicii imobiliare: presupuse ca fiind furnizate/partajate de Asociatie

Tabelul 18: Rolurile si responsabilitdtile Biroului de Abonamente si Bilete

Consolidarea capacitdtii

193. Livrarea eficienta si, maiimportant, gestionareacusucces sidezvoltareacontinue a unuiregim
integrat de vanzare de bilete vor necesita expertiza interna pentru a implementa schimbarea si a
imbunatati performanta. Aceasta include capacitatea tehnica, dar sicadrele de proces, instrumentele
de sprijin sicultura sicomportamentele de afaceriin jurul echipei si al parteneriatului.

194. Exista o expertiza semnificativd in diverse organizatii, dar vanzarea de bilete integrata va
necesita noi abilitati si noi modalitati de lucru intre organizatii. Acestea vor trebui dezvoltate si
incorporate in Biroul de Abonamente si Bilete si in relatiile sale cu operatorii si furnizorii. Tabelul 18
prezintd pe scurt cerintele afacerii. Capacitatea actuald ar trebui evaluata si, pe baza lacunelor
identificate, ar trebui pus in aplicare un program de consolidare a capacitatii.

195. Elementele cheie ale unui astfel de program, de la cresterea gradului de constientizare a
politicilor relevante la formarea profesionala formala si calificari, ar puteainclude:
e numirea unui ofiter principal adecvat pentru a construi echipa si a defini abilitatile,
cunostintele si experienta necesare;
recomandarisi sfaturigenerale scrise sauonline;
briefing-uri, prezentarisistudii de caz pe anumite subiecte;
ateliere pe teme multiple, seminarii sicursuri scurte;
studiu formal pentru calificari superioare;
cursuride formare profesionald interna siexterna si acreditare;
stagiisidetasari;
instruire online si dezvoltare de cunostinte; si
deplasaripe teren sideplasaride studiu catre organizatiirelevante din alte parti.

196. Esteimportant ca eforturile de consolidare a capacitatiisa vizeze cat mai incluziv posibil si sa
sustina politici mai largi in jurul unei forte de munca diverse si rezistente, de exemplu, facilitand
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participarea femeilor si asistand progresul lor profesional si de cariera in cadrul Asociatiei si al altor
organizatiiinteresate.

Echipa de implementare a proiectului

197. Biroul de Abonamente si Bilete va dura ceva timp pentru a defini si stabili si a fi legat de
jurisdictia, dezvoltarea organizationald siconsolidarea capacitatii TPBI ih ansamblu. Cu toate acestea,
trebuie facute progrese timpurii in progresul ghidului definit in acest raport si in introducerea de
masuri pentru asigurarea integrarii vanzarii de bilete intre operatorisi retelele cheie.

198. Tnacestscop, ar trebui infiintatd o Echipa de Implementare a Proiectului (EIP), supravegheats
de un Consiliu de Proiect care cuprinde partile interesate cheie, dupa cum se specifica mai sus, cu
urmatoarele functii:
e coordonarea cerintelor functionale si specificatiilor sistemului pentru vanzare de
bilete integrat3;
e inceperea sarciniimajore de dezvoltare a cadrului operational sia regulilor de afaceri
pentru dezvoltarea sistemului;
e elaborareade politici si proceduri tarifarein conformitate cu cerintele de vanzare de
bilete;
e |egatura cu Asociatia, operatorii, furnizorii actuali si potentiali de echipamente,
sisteme siservicii cu privire la toate aspectele relevante;
e dezvoltarea specificatiilor contractului, achizitionarea si gestionarea sistemului.

199. Aceasta echipa se va mentine pe parcursul a aproximativ doi ani, moment in care ar trebui
stabilit BAB-ul propus si va prelua responsabilitatea pe masura ce echipamentele, sistemele si
procedurile noi sunt puse in functiune siincep sa functioneze. Figura 29 de mai jos ofera o structura
generala a echipei. Masurile actuale ale echipei de gestionare a proiectelor TPBI ar trebui revizuite,
pentru a se asigura ca vor exista resurse si capacitati suficiente pentru a sustine intreaga gama de
activitati prevazute in planul de actiune.
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200. Echipele de livrare, asa cumse arata instructura sugerata, pot fi un amestec de echipe interne
sau furnizori externi, cu alegerea in fiecare caz bazata pe expertiza, rentabilitate, probleme de
integrare si o evaluare a riscurilor (cum ar fi transparenta si transferurile de bani). Modelele hibride
sunt, de asemenea, posibile, cu consilieri externi incorporati care lucreaza in cadrul echipelor interne
pentru a ajuta la consolidarea expertizei si a capacitatii. Auditul formal ar fi un element esential al
functiilor financiare. Aceste echipe trebuie sa faca parte dintr-o structura integrata, deoarece livrarea
eficienta a vanzarii de bilete integrate necesita oactiune coordonata pe mai multe fronturi.

CONSILIUL PROIECTULUI

MANAGER DE MONITORIZAREA PROIECTULUI,

SPONSORIZAREA $1
DIRECTIA PROIECTULUI

IMPLEMENTARE A _ GESTIONAREA CONTRACTELOR $I
R Sy S SR O PROIECTULLI -———— MANAGEMENTUL RISCURILOR femim—
[________________f_______________"___—_______________1 _____________
I =
I3
I 2 FLUX DE LUCRU IN PROIECT FLUX DE LUCRU IN PROIECT FLUX DE LUCRU IN PROIECT
(- (POLITICA, REGULAMENTE, (TEHNOLOGIE, INFRASTRUCTURA SI (REGULI DE AFACERI, EXPERIENTA
| © GUVERNANTA, TARIFE) MEDII) CLIENTILOR $1 OPERATIUNI)
I &
Ig
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[ Er— MANAGEMENTUL, INTEGRAREA SI ASIGURAREA PROGRAMULUI (PMO) -
(A AT MO L.
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| E - Altele - EMV/NFC féra contact - Securitate i protectia veniturilor
| v - Retea online si de vanzare cu amanuntul
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Figura 29: Structura sugeratd pentru echipa de implementare a proiectului de vdnzare de bilete integratad

Acorduri de facut

201.  Tntimp ce o schemd de vanzare de bilete integrata este destinata sa simplifice viata clientilor,
prin alegerimai simple de bilete, utilizare si plati, relatiile dintre furnizori pot fi complexe. Acestea ar
trebui sa fie clar intelese, documentate sitransformate in procese de incredere in back office.

202.  Un set cuprinzator si consistent de acorduri ar trebui incheiat intre diferite parti cu privire la
principalele probleme critice, inclusiv:

e Acord de politici tarifare — pentru a preciza modul in care Asociatia si operatorii ar
dezvolta produse de vanzare de bilete, inclusiv, dar nu exclusiv: bilete periodice
(inclusiv zilnice), bilete de calatorie unica/temporizate, bilete pentru mai multe
mijloace de transport si mijloc unic, zone si/saustructuribazate pe distanta, reduceri
la ore de varf/in afara orelor de varf, plafonarea preturilor, oferte concesionate, plati
proprietare, fara contact si mobile.

e Acordul de repartizare a veniturilor — pentru a specifica modul in care veniturile din
toate conturile, de ex. mijloace de transport multiple, mijloc de transport unic,
concesionar, ar fi impartite intre operatorii participanti in conformitate cu reguli
specificate clar. Acestea pot reflecta unele sautoate: pasageri/kmin functie de mijloc,
costurile de operare, contractele operatorului, structurile zonale (daca exista), politici
mai largide transport (cum ar fi raspandirea maxima a sarcinii).

e Acorduri de concesiune — stabilirea bazei pe care autoritatile de finantare pot
rambursa operatorii pentru transportul unor grupuri specifice de pasageri. Acesteaar
putea fi bazate pe principiile renuntarii la venituri si costurilor suplimentare suportate.

e Acordurifinanciare —intre Asociatie si bancile participante cu privire la colectarea si
rambursarea veniturilor din plati fara contact si mobile, fluxul in timp util de fonduri,
comisioane sigestionarea riscului.
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203.  Acesteacorduriar trebui sa faca obiectul unui audit periodic si renegocieri intre parti, atunci
cand este necesar. Acestea vor depinde de colectarea de date fiabile, fie prin date electronice de
vanzare de bilete, sondaje sauambele. Tn mod colectiv, acestea ar trebui s se asigure c& toate partile
au incredere in schema generala si o pot dezvolta pe madsura ce circumstantele se schimba in timp.
Administrarea unor astfel de acorduri ar putea fi realizata chiar de TPBI si Metrorex. Alternativ, ar
putea fi infiintata o companie separata (cu toate partile interesate ca actionari) pentru a indeplini
sarcina, fie legata, fie separata de furnizarea infrastructurii si serviciilor de vanzare de bilete. Aceasta
din urma abordare este mai asemanatoare cu Octopus Holding Limited din Hong Kong, Korea Smart
Card Limited pentru Seul’s T-Money sau Network Ticketing Ltd pentru transportul public din Tyne and
Wear, Regatul Unit.

204. Exista precedente de succes pentru ambele abordari, in functie de obiective specifice.
Optiunea companiei ar necesita claritatea scopului comun de catre toate partile, ar putea ridica
conflicte potentiale intre obiectivele de politici comerciale si publice si ar putea fi mai putin extinsa la
alte servicii de transport. S-ar putea, de asemenea, sa se situeze mai putin intr-un context in care
transportul public din Bucuresti continua sa fie subventionat puternic si TPBI progreseaza integrarea
altor aspecte ale furnizarii serviciilor de transport public. Acest lucru trebuie echilibrat cu nevoia de
independenta financiara, integritate si principii de buna guvernanta.

Pasii urmatori

205. Tn concluzie, se recomandd Municipiului Bucuresti/Asociatiei, in consultare cu alte
municipalitati:

e sadecida cu privire la calea de urmat, de exemplu, pentru a pune in aplicare ghidul
propus de acest raport sauo variantd a acestuia;

e sadesemneze un sponsor senior de proiect si sa numeasca un manager de proiect cu
norma intreaga;

e sa convoace un Comitet de Proiect de Vanzare de Bilete Integrata sau un Consiliu de
Administratie special, pentrua conduce programul maideparte, cureprezentaredela
agentiile guvernamentale corespunzatoare, principalii operatori de transport si
bancile participante;

e 53 infiinteze o Echipa de Implementare a Proiectului cu abilitatile tehnice si de
management de proiect necesare;

e salucreze cu operatorii de metrou, autobuz si tramvai pentru a asigura vanzarea de
bilete integrata viitoare in cadrul sistemelor interne ale operatorilor siintre operatori
in ceea ce priveste activitatile pe mai multe mijloace de transport;

e sd estimeze costurile viitoare de capital, de exploatare si de intretinere ale achizitiei
initiale a sistemului si ale schemei de vanzare de bilete integrata rezultate intr-un
singur buget transparent siun plan de afaceri;

e sd ia n considerare strategia preliminara de achizitii prin elaborarea cerintelor
functionale la nivel inalt; si

e sdrevizuiasca politica, strategia sifinantarea tarifelor incepand cu 2021, tinand seama
de schimbarile asteptate, cum ar fi planurile majore de transport, schimbarile
operationale siimpactul Covid-19.
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Recomandari

Trebuie instituite masuri institutionale pentru a permite respectarea ghidului. Acest lucru
trebuie sa fie facilitat ,,de sus in jos”, dupa ce s-a cautat si s-a primit sprijin politic la nivelul
necesar.

Echipele de livrare, asa cum se propune in structura sugerata, pot fi un amestecde echipe
interne sau furnizori externi, cu alegerea in fiecare caz bazata pe expertiza, rentabilitate,
probleme de integrare si o evaluare a riscurilor (cum ar fi transparenta si transferurile de
bani). Modelele hibride sunt, de asemenea, posibile, cu consilieri externi incorporati care
lucreaza in cadrul echipelor interne pentru a ajuta la consolidarea expertizeisia capacitatii.
infiintarea unui Comitet de Proiect de Vanzare de bilete integratd care sd cuprinda
reprezentanti ai principalelor parti interesate si sprijinit pentru supravegherea si luarea
deciziilor strategice cheie cu privire la dezvoltarea siimplementarea noului sistem de bilete
integrate.

infiintarea unei Echipe de Implementare a Proiectului, condus3 de un manager de proiect
calificat corespunzator, care saplanifice sisa dezvolte elementele cheie ale ghidului, inclusiv
definirea arhitecturii sistemului de vanzare de bilete, abordarea punctelor cheie de detaliu,
permitand colaborarea constructiva a partilor interesate si dezvoltarea si supravegherea
contractelor relevante.

infiintarea unui Birou de Abonamente si Bilete sau o functie echivalentd pentru
supravegherea politicii privind abonamentele si biletele, strategia silivrarea, specificarea si
gestionarea contractelor corespunzatoare si supravegherea si reglementarea operatorilor
de transport public.

Cartografierea sielaborarea principiilor si mecanicii acordurilor formale care vor clarifica si
vor sustine schema integrata de vanzare de bilete pentru aprobare de catre Consiliul de
Proiect.
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VI. Sistemede transportinteligente

Scopul si domeniul de aplicare al acestui capitol

206.  Uniunea Europeana a definit prima data STI in Directiva STI din 2010'! as: ,Sisteme de
Transport Inteligente (STI) inseamnd sisteme in cadrul cdrora se aplicd tehnologii ale informatiei si
comunicatiilor in domeniul transportului rutier, inclusiv infrastructurd, vehicule si utilizatori, in
gestionarea traficului si gestionarea mobilitdtii, precum si pentru interfete cu alte moduri de
transport”. Mai specific, serviciile sitehnologiile STl se bazeaza pe combinarea datelor despre retelele
de transport, comportamentul caldtorilor si vehiculele intr-un mod care produce informatii utile
pentru informare la luarea deciziilor.

207. Sistemeleinteligente de transport (ITS) folosesc senzori, electronice pentru computer, aplicatii
de prelucrare a informatiilor si tehnologii de comunicatii pentru a capta, prelucra si prezenta informatii
legate de transport. Formula de baza este de a captura sistoca rapid date ,,in timp real” exacte, dea
prelucra aceste date side a impinge informatiile culese din datein deciziisau alte sisteme tehnologice
care le implementeaza in reteaua de transport fizic. Atunci cand sunt configurate corespunzator,
sistemele STI ofera o vizibilitate mult mai mare asupra serviciilor de transport si imbunatatesc
probabilitatea ca actiunile intreprinse de diferite institutii/operatori sa fie combinate si
complementare. Unexemplu clasicilreprezintd datele de localizare automata a vehiculelor (LAV) care
urmaresc localizarea parcurilor de transport public. Aceste date pot fi transformate in informatii utile
pentru expeditia parcului pe termen scurt si gestionarea semnalului, informatii de sprijinire a
planificarii ruteisi progreselor pe termen mediusi programarea investitiilor pe termen lung a masurilor
prioritare de transport public. Dincolo de functiile tehnice, STI pot juca, de asemenea, un rol
institutional cheie in identificarea obiectivd a problemelor si remediilor in mod transparent intre
institutii. Acestlucrueste deosebit de relevant pentruregiunea Bucuresti-llfov, unde exista mai multe
jurisdictii locale, care opereaza companii atat la nivel national, catsi la nivel local.

208.  Cadrul politic general pentru operatiunile STl este stabilit prin Planul de Mobilitate Urbana
Durabild (PMUD) pentru regiunea Bucuresti-lifov pentru 2016-2030. Aceasta include ambitia de a
incuraja o schimbare catre modele de mobilitate mai durabile in Bucuresti-lifov. Mai precis, patru
proiecte ITS sunt prevazute pentru dezvoltare in perioada 2016-2023 pentru a atinge aceasta ambitie:

e G-1) Centrul de Control Urban si Semnalizarea Prioritard la Intersectii Tehnologii de
operare pentru transportul public: acesta este considerat a include un centru de
control imbunatatit, utilizarea informatiilor in timp real intre mijloace, dispecerizare
coordonata, programare dinamica si gestionarea coordonata a incidentelor
(intreruperi si/sauurgente);

e (-2) Sistem de expediere si gestionare a transportului public in timp real, inclusiv
informatii in timp real: aceasta ar include imbunatatiriale sistemului THOREB existent
pentru a trece dincolo de urmarirea vehiculului;

e (-3) sistem integrat de vdnzare de bilete electronicd pentru regiunea Bucuresti-lIfov:
acesta prevede o evolutie suplimentara catre un sistem comun de vanzare de bilete
intre mijloace (metrou, operatiuni de suprafata si servicii feroviare potential
selectate);

11 https://ec.europa.eu/transport/themes/its/road/action_plan_en



e (G-4) Politicd tarifard integratd zonald: aceasta ar presupune politici tarifare coerente
si coordonate intre institutiile de operare si nivelurile de guvernare. Implementarea
acesteischeme s-ar baza pe sistemul de vanzare de bilete identificatin G-3 (mai sus).

209.  Acest capitol stabileste un ghid pentru modernizarea Sistemelor de Transport Inteligente (STI)
in Bucuresti-llfov, cu accent pe G1 si G2 (maisus). Capitolul V al acestui raport se axeaza pe tarife si
pe vanzare de bilete. Scopul general este de a utiliza STl pentru imbunatatirea serviciului de transport
public, imbunatatirea gestiondrii congestiei si sprijinirea deciziilor de planificare bazate pe date.
Specificatiile functionale si ghidul propuse cauta, de asemenea, oportunitatea pentrusistemele STl de
a sprijini o guvernanta sectoriala imbunatatita. Tehnologiile STI pot ajuta la reducerea asimetriilor
informationale intre TPBI si operatori, oferind in acelasitimp datele sisistemele de comunicatii in timp
real necesare unei coordonari institutionale solide.

Context pentru Programul TPBI privind imbunatatirea STI

210. TPBI pregateste siimplementeazaunSistem Integrat de Mobilitate InteligentasiVerde pentru
toate transporturile publice din regiunea Bucuresti—Ilfov, pentru a-sispori atractivitatea. Proiectul va
include toate elementele IT ale sistemului de transport, inclusiv planificarea, monitorizarea, centrele
de control, expedierea si jurnalul de bord online al soferilor, vanzare de bilete electronica, puncte de
vanzare si informatii in timp real pentru pasageri. De asemenea, se pregateste o strategie pentru
transferul activitatiicomerciale, controlului pasagerilor sicomercializariide la STB la TPBI.

211.  Acestlucruaratainmodclarca orasul a recunoscut sia planificat mai multe proiecte ITS pentru
optimizarea la nivel de retea a sistemului de transport public format din autobuze, troleibuze si
tramvaie. Orasul intentioneaza sa implementeze o strategie de gestionare a traficului cu prioritate de
semnal pentru parcul de transport public pentru a realiza operatiuni de transport public eficiente sia
reduce intarzierile la intersectiile semnalizate, contribuind la servicii de transport public mai atractive.

212.  Pentru a realiza un potential deplin al STI, asa cum este definit in PMUD, este necesara o
evaluare coordonata si transversala a proiectelor care implementeaza STI. Mai mult, STl poate agrega
sursele majore de date care sprijind dezvoltarea, monitorizarea siimplementarea PMUD. De exemplu,
STI permite colectarea sistocarea, schimbul si elaborarea de informatii si date digitale, de ex. date in
timp real privind traficul si fluxurile de pasageri. Prin urmare, STI pot fi folosite ca instrument in
diferitele etape ale procesului de dezvoltare PMUD, monitorizarea proiectelor STI si evaluarea
impactului (de ex. analiza de baza, modelarea, elaborarea scenariilor, monitorizarea, implicarea
utilizatorilor/partilor interesate etc.).

213.  Este incurajata o definitie suplimentara a strategiei politice, care ar trebui sa includa
obiective sicriterii politice (valoarea indicatoruluicautatsau care nu trebuie depasita). De exempluy,
1) transportul public ar trebui sa aiba o cota modala de cel putin 40% pentru toate calatoriile in oras si
2) viteza medie minima la legaturile de tranzit urban ar trebui sa fie de 20 km/h. Avand cunostinte
despre definirea strategiei de politici concrete siinstrumentele STI aferente ajuta la identificarea si
aplicarea masurilor de gestionare a traficului in cadrul proiectelor supravegheate in PMUD si impactul
generalasupra sigurantei, emisiilor, sanatatii publice si costurilor.

Prezentarea generala a STl actuale

214. Domeniul de aplicare al STl existente in Bucurestiinclude:

e Sistem de urmarire a vehiculului folosit de STB. 100% din parcul STB este dotat cu
dispozitive de urmarire GPS care alimenteaza informatiile despre localizarea
vehiculului in sistemul THOREB pentru monitorizarea performantei vehiculului si
sistemul de informare a pasagerilor. Important, sistemul THOREB nu este implementat

91



in prezent pentru a gestiona comunicarea vocala cu driverele si acest lucru este
gestionat de radio. Parcul de transport public a altor doi operatori (ECOTRANSsi STV)
este, de asemenea, dotat cu tehnologie GPS pentru urmarirea localizarii vehiculului;

Sistemul de Management al Traficului din Bucuresti (SMTB) care foloseste platforma
OMNIA pentru a conecta semnale, CCTV, bariere, stocarea datelor, tabloul de bord al
orasuluietc. Acest sistem acopera aproximativ 260 de intersectii din cele 453 estimate
care exista in Bucuresti. Sistemul SMTB are o functionalitate de Management al
Transportului Public (MTP) care ar putea fifolosita pentrua oferi prioritate semnalului.
Cu toate acestea, aceastafunctie nu este folosita in prezent;

Contoare automate de pasageri pe parcul STB de autobuze sitramvaie. Acestea au
capacitatea de a colecta informatii de incarcare pentru vehicule individuale. Cu toate
acestea, doar aproximativ 30% din parcul de autobuze STB este dotat cu contoare
automate de pasagerisiacestea nusunt folosite in prezent;

Unitatile de la bord sunt instalate in tot parcul de autobuze si partial in parcul de
troleibuze in scopul general al controlului parcului in sistemul THOREB;

Sisteme de vanzare de bilete care acopera cardurile de calatorie ,ACTIV”, ,,MULTIPLU”
si ,,INTEGRAT” si sistemul MIFARE pentru tehnologia de validare a cardurilor fara
contact. Cardulde calatorie INTEGRAT estedeosebit de remarcabil, deoarece acopera
atat retelele de metrou, cat si retelele de suprafata din Bucuresti, care reprezinta o
diviziune institutionala cheie intre sistemele STI. Sistemul MIFARE, actualizatin2012,
este folosit pentru validarea cardurilor fara contact si monitorizarea in timp real a
canalelor de distributie. De asemenea, include o platforma de raportare si back office
pentru stocarea, prelucrarea, securitatea datelor; si

Sistemul de informatii pentru pasageri de la STB functioneaza pe tot parcul de
autobuze cu afisaje la bord, site web siaplicatie pentrutelefonul inteligent, in timp ce
Metrorex foloseste afisaje la statia de metrou si la platforme. Site-ul web si aplicatia
pentru telefonul inteligent acopera planificarea calatoriei cu mai multe mijloace de
transport atat la sol, cat si subteran, demonstrand nevoia deja continua de integrare
pe scara larga a datelor intre operatoriin sistemele STI.

215.  Sistemele STI din Bucuresti-lIIfovimpartasescin prezent trei provocari principale:

Sistemele STI sunt segregate institutional. Informatiile limitate se incruciseaza intre
fiecare proprietar/ operator de sistem sialte institutii,,afiliate” care opereaza sisteme
complementare;

Sistemele existente nu au integrare completa si acoperire completa TIC (de ex.
contoare pentru pasagerisauSMTB). Cutoate acestea, functionalitateasistemelor STI
care sunt 1n vigoare, in special in SMTB, este ,starea industriei” si, Tn general, se
potriveste scopului datorita investitiilor semnificative sirecente din ultimii 10 ani.

Sistemele STI existente sunt subutilizate. Aceasta reflectd cele doua puncte
mentionate mai sus, in plus fata de lacunele tehnice in desfasurarea completa a
sistemelor (de ex. contoare de pasageri) si in interfetele dintre sistemele
independente. Aceasta include protocoale de transfer de date si software pentru
partajarea intre institutii, legaturi directe si sigure de transfer de date si sisteme de
raportare agregata care preiau inputuri din mai multe aplicatii STI, precum siinformatii
din domeniul public sausemi-public.
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Elemente si functionalitati ale STl actuale

Urmarirea si controlul vehiculelor de transport public de suprafata (sistem THOREB)

216. STB are propriul sistem de control al vehiculelor furnizat de Sistemele de Informatii THOREB,
unde datele sunt schimbate in timp real sau descarcate sistocate la sfarsitul schimbului de la unitatile
de la bord (UB). Principalele functionalitati ale sistemului de control al vehiculului sunt:

e Monitorizarea soferilor

e Monitorizarea performanteivehiculului

e Consumul de combustibil si energie

e Conditii de conducere (de ex. durate de calatorie, opriri, intarzieri)

217. Tehnologia TIC din parcul de transport public este esentialad pentru furnizarea de servicii pe
mai multe mijloace de transport, monitorizare si operatiuni in timp real, schimb eficient de date si o
mai buna flexibilitate la evenimente neasteptate. Astdzi, urmatoarele echipamente TIC relevante
pentru gestionarea traficuluisioperatiunile de transport public sunt disponibile in parcul de transport
public:

e Tot parcul de transport public (autobuz, troleibuz si tramvai) este dotat cu GPS, o
tehnologie de localizare a vehiculului reinnoita in 2018, care prin UB comunica la
fiecare 10 secunde locatia vehiculului catre solutia THOREB de management al
parcului STB. Existd o capacitate tehnica de a creste frecventa de comunicare a
locului vehiculului laintervale de 5 secunde.

e Tot parcul de autobuze si partial parcul de troleibuze sunt dotate cu unitati de
bord, care comunicd date generale (respectiv, locatia vehiculului, ruta,
urmatoarea oprire) pentru controlul vehiculului operat de STB. Un program extins
de verificare si intretinere este acum 1n curs de dezvoltare. Nu este clar ce
standard este folosit sice date sunt colectate, trimise siprimite de UB.

e Infrastructura pentru sistemul THOREB accepta comunicatiile 3G si 4G. Acest
lucru nu este folosit in prezent pentru transmiterea de date altele decat pozitia
vehiculului. Capacitatile de transfer de date 3G/4G ar putea totusi sa sustina
functionalitati suplimentare, cum ar fi comunicatiile vocale cu soferij,
monitorizarea mai frecventa a pozitiei necesare pentru prioritatea semnalului,
date despre stilul de conducere/eficienta si informatii de incarcare a pasagerilor.
Extinderea acoperirii sistemului THOREB in aceste zone ar putea fi un pas pozitiv
urmator pentru STB si TPBI de luat in considerare.

218. Programareasigestionarea parcurilor sunt operate cu software intern dezvoltat de STB pentru
a indeplini cerintele sistemului vechi de gestionare a parcului, respectiv fiecare sofer este legat de un
vehicul specific. Acest lucru creste semnificativ costurile de operare ale STB, deoarece personalul
blocat legat de vehicule specifice impiedica un sistem mai flexibil de alocare a resurselor de munca.

219.  Rolul THOREB in raportarea in temeiul Contractului de Servicii Publice este incd in lucru. Tn
prezent, contractul contine 4 indicatori cheie de performanta, in plus fata de satisfactia pasagerilor,
vechimea vehiculului, standardele de siguranta si poluare, inclusiv:

e |1:Servicii anulate sau neregulate din vina operatorului;

e |2:Traseeanulate pe o perioada mai mare de 24 de ore din cauza defectiunii
operatorului;
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e |3: numarul de pasageriafectatide situatiiledin [1si12;

e |4:Numarul total de mijloace de transport folosit zilnic.

220. in prezent, STB furnizeaza rapoarte lunare autoritatii contractante — TPBI cu privire la ICP din
contract. TPBI are acces la transmiterea in timp real a datelor THOREB, precum si a datelor istorice
printr-o interfata cu utilizatorul. Cutoateacestea, validarea ICP nu se efectueaza automat, deoarece
TPBI nu are o interfata software capabild sa facd acestlucruintr-un mod agregat. in prezent, validarea
se face manual de catre o echipa de persoane care urmaresc informatii in timp real si le noteaza
corespunzdtor. Tn mod similar, performanta si stilul de conducere al soferilor sunt evaluate manual,
iar Contractul de Servicii Publice nu contine o clauza care sa impuna stimulente sau penalitatibazate
pe factori precum conducerea in conditii de siguranta sau cuconsum redus de combustibil.

221. Tn prezent nu existd nicio integrare intre sistemul THOREB si Sistemul de Management al
Traficului din Bucuresti care controleaza semafoarele (vezi mai jos). Aceasta ar putea reprezenta o
oportunitate pentru evolutia viitoare, intrucat STB schimba din ce Th ce mai mult prioritatea de la
refnnoirea si managementul parcului catre eficienta operationala si calitatea serviciilor.

Sistemul de Management al Traficului din Bucuresti

222. Managementul traficului STI in zona Bucuresti-llfov constd in Sistemul de Management al
Traficului din Bucuresti (SMTB), care este detinut in totalitate de Primaria Municipiului Bucurestisia
fost operational intre 2007 si 2009. SMTB reprezinta implementarea integrata si coordonata a trei
subsisteme deschise, respectiv:

e Un sistem adaptiv de Control al Traficului urban (CTU) care asigura controlul
semnalului la 260 din cele 453 de intersectiiale Bucurestiului. CTU are capacitatea de
a regla dinamic semnalele pentru conditiile reale de trafic si/sau situatii de urgenta;

e Un Sistem de Management al Transportului Public (MTP) care nu este in prezent
operational, dar ar oferi, in teorie, prioritate de semnal pentru a facilita viteza de
operare pentru mijloacele de transport public de suprafata;

e Un sistem de supraveghere video cu Televiziune cu Circuit Inchis (CCTV) care este
conectat la un Sistem de Supraveghere a Centrului de Control (CCSS). CCTV/CCSS
asigura monitorizarea vizuala a conditiilor de trafic din Bucuresti, cu un accent
deosebit pe intersectiile cheie. CCSS consta din module de asistenta ale sistemului,
inclusiv selectarea strategiei de control al traficului, monitorizarea performantei,
raportare, gestionarea defectiunilor sigestionarea retelei de comunicatii.

223.  Operatiunile SMTB se incadreaza in urmatoarea structura institutionala:

e Administratia Strazii Bucuresti este serviciul public de interes local al municipiului
Bucuresti, organizat ca o institutie publica cu personalitate juridica, finantat integral
din bugetul local al municipiului Bucuresti. Administratia Strazilor Bucuresti este
responsabild pentru operarea si monitorizarea sistemului si planurilor de control al
traficului, a infrastructurii rutiere, inclusiv a intersectiilor semnalizate, a solului si a
sistemului de parcare subteran; si

e Compania Municipald Managementul Traficului Bucuresti SA a fost mandatata din
2018 de Primaria Municipiului Bucuresti cu serviciile STI de intretinere a activelor,
interventii si instalatii de semafoare. Aceasta entitate efectueazd, de asemenes,
inspectiisi intretineriregulate ale instalatiilor SMTB pentru a asigura operatiuni sigure
si eficiente.
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224. La momentul dezvoltariisale, sistemul SMTB a incercat sa realizeze urmatoarele:

e Furnizarea unui singur punct de contact pentru partile interesate ale sistemului de
transport pentru a obtine informatii despre starea retelei;

e Furnizarea de informatii exacte in timp real despre trafic, inainte de calatorie si in
timpul calatoriei, catre public, folosind o serie de diverse tehnologii, cum ar fi
panourile de informatii la statiile TP, VMS;

e Gestionarea reducerii congestiei cauzate de incidente, lucrari rutiere, evenimente si
cerere ridicata prin optimizarea planurilor de control al traficului, prioritatea
transportului public, gestionarea parcului;

e Monitorizarea evenimentelor sia conditiilor stariitraficului pe sosea, trotuare sizone
de transport public;

e Oferirea optimizarii traficului in timp real folosind o strategie de control complet
adaptiva, atat la nivelul jonctiunii, catsila nivelul retelei rutiere.

225. intr-un sens fizic, SMTB constd din senzori, electronicd pentru computer, tehnologii de
comunicatii, software siun centru de control central cunoscut sub numele de Centrul de Management
al Traficului din Bucuresti (CMTB). Este important sa mentionam ca SMTB reprezinta un mozaic de
diferiti furnizori (hardware sisoftware), inclusivSWARCO, IBM. Cateva exemple includ un echipament
de detectare a incidentelor, detectarea vremii, sisteme de detectare a concentratiei de monoxid de
carbon, echipamente de disponibilitate a benzii de circulatie, semafoare sicamere de supraveghere.

226. Incepand din primavara anului 2019, SMTB implementeazd OMNIA, care este o platform3
software dezvoltata pentru gestionarea sistemelor rutiere. Arhitectura OMNIA permite integrarea
simpld cu alte sisteme STI. Tn general, este usor de FOLOSIT si extins cu tehnologii suplimentare.
OMNIA serveste ca ,frontend” al SMTB (respectiv interfata operatorului) si este punctul de control
pentru monitorizarea si operatiunile dispozitivelor STI integrate (VMS, detectoare, senzori, bariere
etc.) care cuprind sistemul. Include gestionarea subsistemelor integrate precum CCTV, detectarea
automatd a incidentelor, gestionarea evenimentelor, tabloul de bord al orasului, aplicarea, etc.

227. SMTB a suferit actualizdri recente. 1n special, in 2019 SWARCO a furnizat o actualizare a
software-ului OMNIA folosit in centrul centralizat de control si gestionare a traficului. Acesta a fost
primul upgrade de sistem SMTB din 2009. Actualizarea platformeia inclus mai multe caracteristici noi
care maresc capacitatea de management al traficului SMTB, respectiv: un modul de gestionare a bazei
de date, modulul de prioritizare pentru vehiculele de transport public in trafic, un modul de
dispecerizare a Tabloului de bord urban, integrarea cu sistemele de rezerva GSM si un sistem de
raportare la nivel de management. O atentie speciald a fost acordata integrariiSMTB cu alte centre de
comanda si control, Inspectoratul pentru Situatii de Urgenta, responsabil cu interventia in caz de
incendii, inundatii, cutremure, accidente chimice si CBRN.

UTC - Sistem Adaptiv de Control al Traficului Urban in SMTB

228.  Orasul Bucuresti are o varietate de dulapuri de semafoare si controlere instalate si care
opereaza pe 260 de intersectii (din 453). Acestea ofera baza pentru un Sistem de Control al Traficului
Urban in cadrul SMTB. De la mijlocul anului 2018, a avut loc o investitie semnificativa in echipamente
de control al traficului (inclusiv controlere, noua generatie de controlere ITC-3, cap de semnal,
detectoare sidulapuri). Acest lucru a crescut partea de intersectii controlate de SMTB cu 62,5% intre
2018-2020. in prezent exista planuri pentru un nou studiu de fezabilitate pentru aprobarea instalarii
echipamentelor STI suplimentare pe intersectiile 105-108 pentru a extinde in continuare capacitatile
de management al traficului. Acest plan nu a fost activat din cauza costurilor si constrangerilor de
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finantare. Cutoate acestea, urmatoareaPerioada de Programare pentrufondurile UE si/sau Facilitatea
de Recuperare si Rezilienta poate oferi oportunitati de finantare.

229. Software-ul sistemului de Control al Traficului Urban (UTC) se bazeaza pe o solutie de
Optimizare a Traficului Urban prin Automatizarea Integratd (UTOPIA). in 2019, a fost modernizat in
paralel cu platforma de control al traficului, OMNIA. Principalele functionalitati STl acceptate de
UTOPIATn SMTB sunt:

e Controlul managementului traficului: control complet dinamic si adaptiv, pentru
optimizarea planurilor de semafoare la nivelul intersectiei locale (SPOT) sau la nivel
central, care functioneaza cu o selectie de planuri adaptate complet si planuri de
control al raspunsului in trafic. Modul de plan adaptiv de control al traficului
functioneaza pe subsetul de intersectii semnalizate la nivelul arterial al bulevardelor
din centrul orasului Bucuresti, in timp ce modul de selectie a planului functioneazain
mare parte pe subsetul rimas de intersectii centralizate in SMTB. ingeneral, planurile
de control altraficului sunt generate offline siactivatein timpreal, in functie de cativa
parametri, cumar fi ora din zi, ziua sdptamaniisau eveniment.

e Prioritatea semnalului de transport public (prioritatea semnalului TP: prioritatea
vehiculelor TP poate fi acordata in conformitate cu mai multe scheme, variind de la
integrarea functionalda cu sistemele AVM/PTM, pand la detectoarele locale sau
dedicate gestionate prin functionalitatea locatiei de urmarire TP. Solutia de prioritate
a semnalului TP implementata in SMTB are o capacitate completa de a sprijini si a oferi
o prioritate de semnal parcului de transport public din regiunea Bucuresti-llfov, odata
ce LAV si datele colectate de UB pe parcurisunt integrate in comunicatia pe doua cai.

MTP — managementul transportului public in SMTB

230.  Subsistemul Managementul Transportului Public (MTP) din cadrul SMTB se bazeaza pe o
solutie software FLASH. Are integrare nativa cu subsistemul UTC pentru a opera prioritatea semnalului
pentru parcurile de transport public si alte vehicule de urgenta. Alte functionalitati ale subsistemului
PTM(asa cum se aratain Figura30Error! Reference source not found.) au fost:

e Sistemdistribuit cu componente instalate la nivelul vehiculului si central;

e Monitorizarea ICP-urilor transportului public, inclusiv parcul si sosirile la fiecare
statie de transport public;

e Localizarea vehiculelor si canalul de comunicatie directa (date/voce) intre sofer si
componenta centrala prin radio digital TETRA;

e Stopuri simanagementul informatiilor publice la bord;
e Raportarea aderentei, caleasialtilCP;

e Integrarecusistemul de vanzare electronica de bilete furnizat de terti;
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Figura 30: Arhitectura subsistemului MITP cu sistem radio tetra din 2009

231.  Esteimportant sd mentiondm ca sistemul MTP nu functioneazd in prezent. Tntre 2008 si 2020
s-au facut mai multe teste pilot ale sistemuluiMTP. Primul pilot a rulat cateva luni intre 2008-2009 si
ainclus 330de vehicule de transport public de suprafata care aufost dotate cu unitati de bord. Cel mai
recent pilot din 2019 a abordat o integrare a subsistemului de tramvaiein SMTB pentru o evaluare a
impactului prioritatii semnalului la intersectiile pentru modurile de tramvai. Este nevoie de lucrari
suplimentare pentru a permite un MTP complet operational sio extindere la nivel de oras. Aceastava
implica atat modernizari ale unitatilor de bord, instalari de noi unitati de bord, cat si revizuiri ale
orarului pentru flota de suprafata. Versiunea actuala a subsistemului MTP ofera potential pentru o
extindere viitoare, inclusiv afisaje de informatii la statiile de autobuz si in vehicule.

CCTV — Sistem de Supraveghere Video pentru Managementul Traficului

232.  Infrastructura de comunicatii STI existenta accepta camerele CCTV folosite ca sistem de
supraveghere video pentru managementul traficului. O nregistrare video de la camerele CCTV este
transmisa si stocata in timp real catre SMTB si afisata pe un perete video care este format dintr-un
ecran central mare, format din 40 de monitoare micisi 6 monitoare mari(Figura 31 de mai jos). Tn plus,
camerele CCTV permit urmarirea automata a vehiculelor de transport public cu predare automata la
urmatoarea camera.
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Figura 31: Ecran central SMTB pentru monitorizarea stdrii traficului

233.  Sistemul de monitorizare CCTV ofera o identificare vizuala a evenimentelor critice din trafic, a
conditiilor potentiale de conflict si a clasificarii evenimentelor. Permite operatorilor centrelor de
control monitorizarea continua in timp real a conditiilor de trafic pentru actiuni de remediere in timp
util: activati sau adaptati strategiile de management al traficului sau transmiteti informatii despre
evenimentul critic altor parti interesate relevante.

234.  Sistemul de monitorizare CCTV accepta urmatoarele servicii STI:

e Monitorizarea siguranteila intersectiile cheie din Bucuresti;
o inregistrareasiraportareaaccidentelor de circulatie;

e Coordonarea cu politia in caz de evenimente neplanificate (cadrul legal nu accepta
identificarea vehiculelor si a soferilor din fluxurile video, din acest motivun politist
(politistii) este/sunt personalul SMTB) si

e Managementul responsabil al controlului traficului cu selectarea planului de control
al traficului.

Contoare pasageri

235.  Contoarele Automate de Pasageri (CAP) sunt sisteme care numara pasagerii de la bord si cei
care asteapta vehiculele in statiile de oprire. Deoarece parcul TP operat de STB este foarte eterogen,
CAP sunt disponibile doar pentru parcul reinnoit care acoperd 30% din parcul de autobuze (530 de
autobuze). Acesta este un numar suficient pentru a incepe sa utilizatisistematic CAP ca instrument de
planificare si securitate a veniturilor. Cu toate acestea, pasii institutionali si tehnici necesari pentru
operationalizarea sistemului nu au avut loc.

Card inteligent si vanzare de bilete fard contact

236.  Parcul de transport public operat de STB si de altioperatorieste dotat cu validatoare de bilete
care sunt toate centralizate si conectate, dar nu accepta validarea tuturor optiunilor de plata a
biletelor. Noul parc este dotat cu validatoare de bilete care accepta plata cu cardul fara contact, in
timp ce restul parcului, in jur de 70%, nu acceptad acest tip de plata.
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237.  Sistemul MIFARE, actualizat in 2012, este folosit pentru validarea cardurilor fara contact si
monitorizarea in timp real a canalelor de distributie. De asemenea, include o platforma de raportare
si back office pentru stocarea, prelucrarea sisecuritatea datelor.

238. Sistemele devanzare de bilete care genereaza date ,accesate” de pasageri, care sunt oresursa
de nepretuit pentru planificarea serviciilor pe termenscurt si programarea capitalului pe termenlung.
Acestea includ cardurile de calatorie ,,ACTIV”, ,, MULTIPLU” si,INTEGRAT” care folosesc tehnologia de
validare a cardurilor fara contact MIFARE. Cardul de calatorie INTEGRAT este deosebit de remarcabil,
deoarece acopera atat retelele de metrou, catsiretelele de suprafata din Bucuresti, care reprezinta o
diviziune institutionala cheie intre sistemele STI.

Sistem de informare a pasagerilor

239. Sistemele de informare a pasagerilorisi propun sa furnizeze pasagerilor informatiiin timp real
cu privire la starea cea mai recenta a serviciului in retea, cum ar fi ora sosirii vehiculelor, si sa-i
ajute sdia deciziitnaintea calatorieisiin timpul calatoriei pe ruta.

240. STB foloseste si opereaza urmatoarele canale pentru a furniza pasagerilor informatii in timp
real:

e Pasagerii sunt informati cu privire la urmatoarea statie si ora sosirii la urmatoarea
statie prin afisaje cu semne cu mesajvariabil amplasate la bordul vehiculului,

e Pasageriise pot informa inainte de calatorie de pe pagina web https://info.stbsa.ro/,
unde un plan de calatorie pe mai multe mijloace de transportia in considerare
serviciile de transport public terestrusisubteran.

e Planificarea calatoriei pe mai multe mijloace de transport, cea maiapropiata statie TP
silocatia parcului TPin timp real sunt oferite pasagerilor prinintermediul aplicatiei de
telefonie mobild. Tn 2018, aplicatia INFO Transport Bucuresti pentru telefoane
inteligente a fost lansata cu afisarea parcului de transport public in timp real,
planificatorul de rute, orarul si cele mai apropiate optiuni de oprire a transportului
public pentru pasageri. Aplicatia ia in considerare serviciile de transport public ale
tuturor operatorilor PT, inclusiv transportul subteran operat de Metrorex.
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Figura 32: Sistem de informare a pasagerilor furnizat de STB

241.  Metrorex furnizeaza in timp real informatii pasagerilor cu privire la orele de sosire ale
metrourilor estimate, afisate pe ecrane cu semne cu mesaj variabil instalate pe toate statiile si
platformele de metrou.

Analiza SWOT

242.  Tabelul 19 de mai jos prezinta un rezumat al punctelor tari, punctelor slabe, oportunitatilor si
amenintarilor (sau provocarilor) actualelor STl si strategiilor de management al traficului.
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Puncte tari

Puncte slabe

- Centru avansat de management al traficului cu o arhitectura deschisa pentru o
integrare simpla cualte subsisteme de operatiuni de transport

- Platformade integrare usor de utilizat si extinsa cu noile tehnologii STI

- Disponibilitatea unui sistem centralizat de management al datelor in SMTB

- Tablou de bord al orasului pentru monitorizarea ICP traficului si a transportului
public

- Intretinere extinsa (desi nu estefnca completd) a echipamentului ST

- Experienta de la piloti cu integrarea parcului de tramvaie de transport public cu
centrul de managemental traficului

- Parc de transport public complet dotat cu tehnologie GPS de urmarire a
vehiculelor (relativ nouad)

- Masuricompletintegratein toate operatiunile STB (autobuz, troleibuz, tramvai)

- Lansarea aplicatiei INFO Transport Bucuresti pentru telefoane mobile cu
informatii in timp real despre transportul public

- Lansareacompletd a capacitatii de utilizare a cardurilor inteligente in operatiunile
STB si Metrorexsiintroducerea produselor de bilete , Integrat”.

- Disponibilitatea aplicatiilor de transport public pentru telefoane inteligente

- Lipsaintegrarii datelordin subsistemele de transport din sistemul centralizat de
management al datelor existent

- Adaptabilitatealenta a operatiunilor simanagementului transportului public din
cauza exploatarii limitate a sistemului centralizat de management al datelor

- Lipsa unei abordariintegrate pentru monitorizarea performantei siste mului de
transport publicsia strategiilor de managemental traficului(atat la nivel tactic,
catsi operational) pentru actualizarea automatizata a operatiunilor de transport
public

- Autoritatea publica nu are personal specializat si calificat pentru proiectarea si
implementarea managementului traficului sia operatiunilor STI

- Eficienta scazutda a managementului traficului din cauza implementdrii
nesincronizatea STI

- Lipsaintegrarii managementului transportului publicin centrul de management
al traficului (SMTB)

- Disponibilitate redusa si limitata a echipamentelor STl in parcurile de transport
public,in special in parcurile de troleibuz si tramvai

- Nu exista echipamente STl |a statiile de transport public si hub-urile de schimb
pentru a sprijini diseminarea informatiilor de caldtorie catre pasageri sau
colectarea datelor

- Numdr limitat de intersectii semnalizate dotate pentru masurarea
managementuluitraficului cuprioritate de semnal

Oportunitdti

Riscuri (Provocdri)

- Infrastructura pentru integrarea sistemului de management al transportului
public cu centrul de management al controlului traficului este Tn mare parte
instalata, arhitectura STl deschisa sustinand orice solutie de management terta.

- 0O gama larga de sisteme de management al transportului public accesibile si
robuste, disponibile pe piatd, care sunt complementare cu solutiile de
management de trafic existente la nivel inalt OMNIA si UTOPIA in SMTB.

- Institutional:

- Relatie de mostenire complexa si neclara intre planificarea retelei de transport
public, operatiuni, echipamente TIC si managementul traficului

- Lipsa politicii, cadrului, standardelor si protocoalelor pentru colectarea,
integrareasi schimbul de date intre partile interesate ST, interoperabilitate

- Lipsaarhitecturii STl strategice (proiectareasi aplicatiile sistemului)




Finalizarea instaldrii echipamentelor STI la restul de 50% din intersectiile
semnalizate siintegrareaacestorain centrul de managemental traficului pentru
a creste potentialul complet si eficienta strategiilor de management al traficului
prin prioritate de semnal si benzi, cu o reducere semnificativa a intarzierilor la
intersectii pentru TP.

Finalizarea instaldrii echipamentelor STl in tot parcul TP (inclusiv tehnologia de
urmarire avehiculelor, supraveghereavideo, validatoare de bilete)

Finalizarea instalarii echipamentelor STlin statiile TP si hub-urile de schimb
Extinderea potentialului aplicatiilor de transport public pentru diseminarea in
timp real a informatiilor despre serviciile de transport public si colectarea
informatiilor de feedback de la pasageri

Potential de asigurare afinantarii UE prin rolurile TPBI pentru aplicatia STl pe ntru
mobilitate si managementul transportului public

Dezvoltareade produse noi detransport public care vizeaza diferite segmente de
piatd pentru aincuraja utilizarea sistemului.

Posibilitati de a lega tarifele de transport public cu plata pentru alte facilitati
urbane (cum ar fi parcarea, parcareassi calatoria, sistemele de mobilitate comuna
etc.).

Lipsa capacitatii institutionale a tuturor partilor interesate, atat din sectorul
public, catsidin cel privat, responsabile de furnizarea de servicii STI, cu resurse
calificate, proceduri eficiente si echipamente adecvate pentruluarea deciziilor
Lantcomplex deluareadeciziilorde laidee (inclusivinovatie) larealizare
Modele de finantare si de afaceri:

Viabilitate economica si financiara limitata care functioneaza in intregul sistem
STI, de lainvestitii, operatiuni, management pana laintretinere.

Modele de afaceri competitive, in special in ceea ce priveste strategiile de
stabilire a preturilor, distribuirea veniturilor si a costurilor

Lipsa de marketing si de sprijin din partea autoritatilor publice pentru servicile
ST

Infrastructura STI

Lipsa de echipamente TIC fiabile sau acoperire teritoriala si de timp limitata
pentru asprijini operatiunile serviciilor STI

Infrastructura rutiera complexd, in special in centrul orasului, pentrubenzile TP
rezervate

Dezvoltareatehnologiei nesincronizate cu procedura de achizitie TIC
Integrareaslabaatehnologiei sistemelor STl datorita solutiilor neinteroperabile

Tabelul 19: Analiza SWOT a STl curente
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Strategii STI pentru transportul public — Cerinte functionale

243.  Folosireainformatiilor de localizare in timpreal a parcului de transport public in timp continuu
colectate de sistemul instalat LAV/AVM in tot parcul de transport public Bucuresti-llfov este
fundamentald pentru masurile STI selectate pentru cresterea nivelului de serviciu al transportului
public urban. Tn plus, introducerea unui nou sistem de colectare a tarifelor cu vanzare de bilete
integrata si parc de autobuze de 20-30% dotat cu dispozitive automate de numarare a pasagerilor,
permite analiza teritoriala si temporald a generarii cererii de cadlatorie pentru a sprijini masurile STI
selectate. Implementarea completa a strategiilor STI este sustinuta de centrul de management al
traficului existent, SMTB sitehnologia TIC.

244.  Cerintele functionale reprezintd un ghid pentru implementarea strategiilor STl in timp real
pentru a imbunatati performanta serviciului de transport public, a creste difuzarea informatiilor de
calatorie si a indeplini obiectivele politicilor de transport public stabilite de Asociatie si PMUD.
Cerintele generale prezentate maijos aufost, in principal, derivate dinintelegerea noastra a sistemului
de baza din Bucuresti-llfovin principalele mijloace de transport si pe baza discutiilor purtate cu partile
interesate cheie, inclusivTPBI, Primaria, bancile sioperatorii. Aceste cerinte trebuie documentate mai
detaliat pentru a specifica dezvoltarea sistemului pentru confirmarea partilor interesate si pentru
viitoarele sisteme de licitatie, echipamente si servicii.

245.  Recomandarile pentru dezvoltarea ulterioara a STl implica 4 obiective dupa cum urmeaza:

e Obiectivul 1: Managementul integrat al traficului si TP - Se va axa pe implementarea
prioritatii transportului public sia controlului adaptiv al semnalului;

e Obiectivul 2: Infrastructura optimizatd a traficului - Presupune implementarea
managementului benzilor si a benzilor rezervate (dinamice) pentru transportul public
(posibil dinamic);

e Obiectivul 3: Informatii transport public - Presupune (i) canale interoperabile pentru
diseminarea informatiilor privind transportul; (ii) informatii si notificari fiabile ale
sistemului de transportin timp real; (iii) planificarea calatoriei pe mai multe mijloace
de transport; (iv) informatii in timp real despre telefoane inteligente, statii publice,
statii si hub-uri; (v) informatii la bord; (vi) servicii de comunicatii bidirectionale
pasager-operator (notificari push);

e Obiectivul 4: Imbundtdtirea operatiunilor de transport public - Presupune (i)
programarea si adaptarea dinamicd a transportului public (retinerea, oprirea
sariturilor, schimbarea rutei din cauza intreruperilor); (ii) expedierea in timp real; (iii)
monitorizarea vitezei parcului, a statiilor, a comportamentului la volan, a conditiilor
rutei, a sprijinului de decalare side imbinare (iv) monitorizarea soferuluisirespectarea
standardelor de conducere (de ex. inclusiv managementul emisiilor); (v) servicii de
comunicatii bidirectionale (notificare de hartuire)

246.  Tabelul 20 prezinta pe scurt un set de strategii STI recomandate pentru a indeplini obiectivele
strategice ale politicii, care ar trebui sa conduca cerintele functionale, dintre care multe pot fi evaluate
folosind indicatori cheie de performanta (ICP). Masurile de performanta permit Asociatiei sa
urmareasca progresul catre atingerea obiectivelor sale in regiunea Bucuresti-lIfov.



Strategia STI Masura STI ICP posibili
Obiectivul 1 - e Prioritateatransportuluipublic e  %reducere aintarzierilor
STl pentru trafic | ® Extindereacontrolul adaptiv al parcului TP la intersectii
integratsi semnalului e %scddereatimpilor mediide
gestionarea tp calatorie
e Timpultotal de calatorie a
pasagerilor
e  %reducere aemisiilor
e  %aintersectiilorsemnalizate si
centralizate
Obiectivul2— STl [ ¢  Managementul benzilor e  %reducere aintarzierilor
pentruo e (dinamic)Benzirezervate pentru parcului TP laintersectii
infrastructura transportul public e %crestereatimpilor mediide
optimizata a calatorie
traficului e Timpultotal de calatorie a
pasagerilor
o  %reducere aemisiilor
Obiectivul3—STl | e Canalele interoperabile pentru e Cresteretotalasi%a
pentruinformatii diseminareainformatiilor de transport. utilizatorilor activi de aplicatii
despre e Informatii si notificarifiabile ale (zilnic, lunar)
transportul public sistemului de transportin timp real e Timpiide asteptare side
(ITP) e Planificarea calatoriei cu mai multe transfer
mijloace de transport e Fiabilitateainformatiilor
e Informatiiintimp real despre e  %dinopririacoperitecu
smartphone-uri, statii publice, statii si informatiiin timp real
hub-uri e Sondajpasageripe sistemul PTI
e Informatiilabord e Raportareasiguranteisi
e Serviciulde raportare a pasagerilor in securitatii de pasageriprin
timp real privind starea serviciului, intermediul aplicatiilor pentru
siguranta si securitatea, deteriorareasi telefonuluiinteligent
defectiunileinfrastructurii e Numadrulde rapoartede
e Date deschisedespreserviciulsistemului incidente, tipul de incidente si
de transport public timpul de raspuns si actiunile de
recuperareaincidentului
e Descarcatitendinta cererilor de
date deschisede catreterti
Obiectivul4—STl | ¢  Planificaredinamicdsi adaptarea TP e Timp de asteptare sitransfer
pentru (mentinerea, ocolirea statiei, schimbarea pentru pasageri (mediu si
imbundtdtirea rutei) maxim)
operatiunilorPT | e«  Expediereintimpreal e Numarul de pasageri pe vehicul
e Monitorizarea locatiei parcului, vitezei, e Fiabilitateaserviciului
statiilor, comportamentului de (punctualitatea orarului)
conducere, conditiilor rutei o %dindeplasaricuvehiculul gol
e Verificareasuportuluide aderenta, (mersin mort)
distantelor sitrenului de vehicule e Vehiculkm
e Planificareadinamicd siadaptarea TP e  Costurile totale de functionare a
pentru managementul incidentelor vehiculului
e Echipamentele STIsi monitorizarea e Eficienta conducerii

comunicatiilor
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e  Monitorizarea soferuluisirespectarea e Raportul incidentului, timpul de

standardelorde conducere raspuns sitimpul de recuperare
e Serviciu deraportare a hartuirii pentru e % modificarein cotade
toti utilizatorii si soferii mijloace in care s-au

implementat STI
e Numarulincidentelorde
hartuire si panica

Tabel 20: Set recomandat de strategii STI si mdsuri cheie
Cerinte functionale: Prioritate semnal TP

247.  Parcurile de transport public folosesc, de obicei, aceeasiinfrastructura rutierd/stradala ca
masinile si vehiculele de serviciu sau interactioneaza partial la intersectii. Coordonarea ambelor STI
pentru controlul serviciilor de transport public si a traficului este foarte importanta pentru o mobilitate
urbana eficientd. Acesta necesita o platforma comuna in care centrele de control al traficului si al
transportului public sunt legate si coordonate. Coordonarea centrelor de control ar putea produce o
serie de avantaje, cum ar fi prioritatea autobuzelor la semafoare si intersectii, valuri verzi pentru
benzile si coridoarele autobuzelor, anticiparea informatiilor privind congestia sauincidentele din linia
de autobuz pentru a permite schimbarea itinerariilor sau reprogramarea.

248.  Masura de prioritate a semnalului TP este o strategie STl prin care utilizatorii sistemului de
transport (pasagerii) beneficiaza de sosirea la destinatie in cel mai scurt timp posibil prin minimizarea
intarzierilor la intersectiile semnalizate. Controalele de trafic iau adesea in considerare o anumita
forma de prioritate a semnalului de transport public, respectiv, politici suplimentare de control
receptiv care vizeaza imbunatatirea eficientei operatiunilor TP la semnale. Prioritatea activa a
semnalului TP este una dintre cele mai eficiente si rentabile masuri pentru imbunatatirea eficientei
operatiunilor PT. Tn schimb, lipsa unei méasuri adecvate de prioritate a semnalului conduce la
comunicarea catre pasageria unei predictii nefiabile a orei de sosire a autobuzului.

249.  Avantajele masurii prioritare sunt: reducerea timpilor de calatorie pentru transportul public,
imbunatatirea punctualitatii transportului public sireducerea consumului de combustibil sia emisiilor.
Prioritatea semnalului, in STI complet integrate, trebuie, prinurmare:

e sapermita atat procesul logic in centrul de control, generatorul de cereride
prioritate, cat siserverul de cerere de prioritate;

e sdaleaga un criteriu unic pentru confirmarea prioritatii semnalului TP. Criteriile
depind de politica de functionare a TP, bazata, de obicei, pe program (punctualitate)
- sau intervalintre vehicule (regularitate);

e sd activeze unitatile de la bord (UB) in tot parcul de transport public care partajeaza
informatii despre viteza vehiculului, capacitate portantd, pozitie (GPS), distanta
parcursa, distanta de la marcajul infrastructurii, decalajul de service al vehiculului,
marcajul de timp, codul liniei de service a vehiculului cu intervale de cel putin 10s
pentru schimbul de informatii;

e sd centralizeze toate intersectiile semnalizate (sau prioritizate) dotate cu tehnologia
STl in centrul de management al controlului traficului pentru adaptabilitatea
controlului semafoarelorin timp real;

e 53 stabileasca un tablou de bord pentru monitorizarea functionarii tehnologiei STI
(senzori, detectare, comunicare)in timp real;

e 53 stabileasca un protocol de comunicatii parc-trafic de transport public si permise
pentru prioritatea parcului la semafoare, unde sistemul centralizat de management a
TP comunica direct cu un server central de Control al Traficului Urban (CTU); sa
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permita operatorului de gestionare a traficuluisa actualizeze planurile de semnalizare
si sd acorde prioritate parcului de transport public;

e saasigureschimbulsitransferul de date de urmarire unitar si securizat intre Asociatie,
operatori sialte partiinteresate relevante;

e sa ofere o platforma pentru o actualizare rapida a planului de control al traficului in
timp real de la centrul de management altraficului la semafoare;

e sdestimeze ICP pentrumonitorizarea performanteiserviciilor in timp real pentru toate
partile interesate relevante;

e 53 stabileasca unui studiu de fezabilitate privind strategia de prioritate a semnalului,
identificarea fazelor de implementare pe parc si impactul strategiei, pentruaasigura
un flux de trafic eficient in retea pentru toate mijloacele;

e 53 stabileasca si sa mentina standardele (deschise) privind formatele de date si
protocoalele de schimb;

e s3fie rentabil/eficient din punct de vedere al costului general al tehnologiei STI si TIC,
usor de actualizat la noile standarde GALILEO.

250. Se recomanda luareain considerare a viitoarei adoptaria sistemelor emergente de numarare
automata a pasagerilor (NAP), in care masura prioritatii semnalului TP va include criteriul de ocupare
a vehiculului, chiar mai eficient pentruimbunatatirea serviciului TP. Introducerea LAV permite trecerea
de la detectarea conventionala bazata pe puncte (de ex. bucle AVI) la metode bazate pe zone. Cea mai
recenta tehnica bazata pe zone foloseste detectoare virtuale GPS fara infrastructura, care permit
plasarea si revizuirea apelurilor prioritare in orice moment, in timp ce vehiculul TP se apropie de
intersectie.

251. Infrastructura TIC siprotocoalele de integrare a datelor sunt esentiale pentru operatiunile de
servicii de prioritate a semnalului in regiunea Bucuresti-llfov. Studiul de caz din Anexa Il al acestui
raport demonstreaza un exemplu de buna practica a sistemului de Localizare Automata a Vehiculelor
(LAV) in parcul de transport public si centrul de date integrat - sistemul iBUS din Londra, care
functioneaza n ultimii 12 ani. Sistemul iBus din Londra este unul dintre cele mai mari sisteme LAV
integrate dinlume. Este unsistem cuprinzator LAV bazat pe GPS sitehnologii suport pentrulocalizarea
autobuzului si Sistemul General de Radiocomunicatii pe Pachete (GPRS) pentru transferul de date.
Astazi, datele si functionarea sistemului iBUS sunt deschise si transparente, sustinand adoptarea
solutiei altor autoritati publice.

252.  Liniile directoare mai detaliate privind cerintele tehnologiei TIC si echipamentele parcului de
transport public, completate de solutii software pentru functionarea lor in regiunea Bucuresti-llfov
sunt prezentatein Anexa |V la acest raport.

Cerinte functionale: Managementul benzilor

253. Managementul benzii este o strategie STl care defineste o folosire flexibila a benzilor in
anumite situatii, operata intr-un mod static sau dinamic. Un exemplu de management dinamic al benzii
este o banda rezervata pentru a fi folosita fie de anumite mijloace, fie in anumite momente, in functie
de situatia traficului. Un alt exemplu este folosirea de benzi pentru transportul public dimineata si
pentru vehiculele de livrare seara.

254.  Strategia de management al benzilor are un rol special in gestionarea dinamica a benzilor
dedicate si controlate pentru transportul public, pentru a imbunatati fiabilitatea si punctualitatea
serviciului de transport public si pentru a asigura cea mai scurta durata a calatoriei pentru utilizatorii
transportului public. Implementarea strategieide management a benzii necesita:
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e 53 se identifice toate partile interesate care pot beneficia de sistemul dinamic de
management al benzii si dezvoltarea scenariilor de management pentru a satisface
nevoile tuturor partilor interesate;

o Saseefectueze un studiu de fezabilitate privind strategia de management al benzii
pentru identificarea benzilor care trebuie utilizate fie de anumite mijloace, fie in
anumite momente, in functie de situatia traficuluisi de scenariile de management al
traficului, pentru a asigura un flux de trafic eficient in retea pentrutoate mijloacele;

e Caamplasarea benzilor de circulatie a transportului public saia in considerare criterii
precum fluxul de pasageri TP, fluxul de traficla sectiunile de drum, configuratia si
capacitatea amenajariistrazilor, tehnologia ST disponibild pentru a sprijini
monitorizarea siaplicarea;

e S3 fie rentabila/eficienta in ceea ce priveste costul total al investitiei pentru
constructia benzilor rezervate sia sistemuluide management;

e S3 seestimeze ICP pentru monitorizarea performanteiserviciilor in timp real pentru
toate partile interesate relevante;

e Sa sestabileasca unprotocol de comunicatii de transport public parc-trafic, permise
si punerea in aplicare pentru monitorizarea parcului si incalcarea benzii rezervate,
folosind echipamente de detectare a benzii (disponibile) si monitorizare video.

e S3 searmonizeze prioritatea semnalului cu strategia de management a benzii prin
colaborare si reglementare intre partile interesate principale.

255.  Functionarea eficienta a masurilor STI, cum ar fi prioritatea semnalului, planurile de control
adaptive, managementul benzii, necesita armonizarea strategiilor lor si evaluarea impactului acestor
masuri asupra performantei si emisiilor sistemului de transport, la nivelul intregii retele. Studiul de
caz din Anexa Il la acest raport demonstreaza un exemplu de buna practica de simulare a mobilitatii
care include toate sistemele de transport pentru gestionarea provocarilor de mobilitate din Madrid.
Modele de simulare a traficului bine calibrat sivalidat, atat modele de transport strategic, cat si modele
operationale si/sau integrate intr-un singur model, reprezintd instrumente de diagnostic rentabile
pentru a evalua, in prealabil, impactul asupra mobilitatii lucrarilor majore si masurilor STI care sunt
efectuate pe reteaua rutierd si care permit functionarilor municipali sa cunoasca si sa aleaga
alternativa circulatorie care minimizeaza impactul negativ al traficului si politicilor.

Cerinte functionale: STl pentru serviciul de informare a pasagerilor

256. Unul dintre obiectivele operatorilor de transport public din Bucuresti-llfov este de a
transforma/face sa fie majoritatea utilizatorilor de transport public in pasageriai mai multor mijloace
de transport care au nevoie de informatii dinamice siin timp util la nivel de sistem, pentrua-si optimiza
calatoriile. Un alt factor declansator pentru cresterea tendintei utilizatorilor TP Bucuresti-llfov de a
folosi mai multe mijloace este implementarea planificata a reproiectarii retelei de transport public si
vanzare de bilete integrata care le permite utilizatorilor sa se transfere cu usurinta in alt mijloc de
transport public (si la acelasipret). Tnacest context, informatiile de cldtorie cu mai multe mijloace de
transport in timp real reprezinta o cererein crestere la care operatorul de transport public trebuie sa
raspunda.

257.  Datele STI (istorice, in timp real, context) sunt esentiale pentru a imbunatati informatiile
oferite partilor interesate din servicii. Necesita un flux de informatii in timp util si exacte prin partile

interesate sipasageriaisistemului STI, de exemplu:

o Informatii pentru pasageri pe parcursul caldtoriei totale, in faza de planificare a
calatorieisi in timpul calatoriei, in special la punctele de schimb.
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Informatii integrate online furnizate la punctele de schimb, inclusiv informatii despre
incidente.

Dialog intre sistemele informationale ale diferitilor operatori. Pentru pasageri,
informatiile integrate ar trebui sa apara pe ecranele vehiculelor, statiilor si
terminalelor si sa fie disponibile prin intermediul echipamentului mobil.

Sisteme de cumparare de bilete, in special solutii bazate pe telefoane inteligente.
Informatii de urgenta si despre incidentele zilnice referitoare la toti jucatoriiimplicati,
solicitand actiuni imediate din partea organismelor responsabile, a tuturor
operatorilor sia indrumarii sigestionarii pasagerilor sia altor clienti.

Comunicarea partilor interesate de servicii (cetatenisi pasageri) catre STI si partile
interesate din serviciile de informare a pasagerilor cu privire la siguranta sisecuritate,
eficienta serviciilor, instalatii de infrastructura, prin mijloace eficiente de raportare a
hartuirii, buton de panica, prin echipamente TIC la statiile TP, parcuri si/sau aplicatii
pentru telefoane inteligente.

258. Informatiile TP pot fi livrate pasagerilor prin aplicatii pe telefoanele inteligente sau aplicatii
web pentru servicii de planificare a calatoriei pe mai multe mijloace de transport adaptate cerintelor
lor specifice. Acest serviciu poate fi sprijinit si conectat cu informatii suplimentare despre cea mai
apropiata statie, orele de sosire estimate, locatia parcului de transport public, ocuparea vehiculului,
feedback-ul experienteipasagerilor, notificarea incidentului, vanzarea de bilete mobila etc.

259. Serviciulde informare a pasagerilor va solicita:

Stabilirea unei administrari de date pentru partajarea, colectarea, gestionarea,
actualizarea siconsolidarea datelor;

Stabilirea unei baze de date centralizata, partajata intre partile interesate relevante,
cu o baza de date TP care sa contina cel putin date istorice si in timp real despre
serviciul TP, datele contextuale, istoricul serviciilor, datele de urmarire a vehiculelor,
orele de sosire estimate.

Stabilirea unei logici de baza pentruserviciile relevante catre pasagerisi pentru partile
interesate cheie, inclusiv cererea de pasageri, comportamentul sianaliza serviciilor;
Crearea unui model de venituri pentru aplicatii si servicii web, acestea pot include
reclame, sponsorizari, predictii meteo sau model de abonament, facilitarea unei
protectii eficiente si eficace a veniturilor;

Pastrarea arhitecturii platformeiintr-un design modular, usor de extins cu servicii noi,
cum ar fi parcarea, vanzarea de bilete mobild, POI etc.

Utilizarea standardelor de date deschise cu bariere minime la intrare (sub rezerva
calitatii si securitatii) pentru servicii noi si standarde de conformitate cu formatele de
date;

Facilitarea functionalitatilor pentru profilul utilizatorului si preferintele de mobilitate
Facilitarea instrumentului de planificare a calatoriei eficient si fiabil, luand in
considerare informatiile in timp real privind starea/intreruperea serviciului si
preferintele siprofilul pasagerilor (sex, varsta)

Asigurarea informatiilor exacte despre servicii in timp real;

Asigurarea protectiei datelor pentru utilizatorii de aplicatii mobile;

Facilitarea functiei de crowdsourcing pentru satisfactia utilizatorului si experienta de
caldtorie prinsondaj de aplicatii de telefon mobil (calitatea serviciului, ocupare, raport
de hartuire, raport de incidente, siguranta liniei)

Raportarea automata a ICP-urilor serviciilor de informare a pasagerilor, in timp real
saula cerere;

Facilitarea vanzarii de bilete integrate viitoare.
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260. Informatiile TP pot fi livrate pasagerilor la bordul parcului de transport public pentru statiile
viitoare, orele de sosire la destinatie (destinatii) si hub-uri de schimb. Furnizarea de informatii in timp
real la bord, desi este probabil mai putin importanta decat informatiile din statie saude planificare a
calatoriei, este totusi utila atat in cazul unor intarzieri si pasagerilor care nu sunt familiarizati cu un
serviciu de transport public specific. De asemenea, semnele electronice variabile din statiile TP pot
informa pasagerii cu privire la orele de sosire, intarzieri, ocupare. Acest sistem va necesita, pe langa
specificatiile functionale de mai sus:

e Parcul TP dotat cu afisaje la bord, unitatila bord, contoare de pasagerisicentralizat cu
sistem de informatii pentru pasageri;
e Statiide TP dotate cusemne electronice variabile cu sistem de informare a pasagerilor;

261.  Studiul de caz din Anexa lll a acestui raport demonstreaza un exemplu de buna practica de
aplicare a aplicatiei de planificare a calatoriei pe mai multe mijloace de transport pentru telefoane
inteligente folosite pentru a colecta date suplimentare raportate de cetateniidin Torino, Birmingham
siSantander. Aplicatia permite autoritatii de transport public sa colecteze datele transmise de cetateni
cu privire la orice evenimente de hartuire, cu privire la calitatea serviciilor, la ocuparea vehiculului,
raportul de avarii, prin notificari push, sondaje sau prin trimiterea unei fotografii saua unui videoclip
prin intermediul aplicatiei.

262. Rapoartele depuse de la pasageri pot fi afisate in tabloul de bord al partilor interesate, unde
datele pot fi vizualizate cu diferite formate si straturi in formate tabulare, diagrame sau harti si
prelucrate pentru a identifica masurile de raspuns si atenuare. La randul sau, aceasta comunicare
bidirectionala va spori satisfactia, siguranta, securitateasi confortul pasagerilor din transportul public.

Cerinte functionale: STl pentru managementul transportului public

263. Operatiunea de management al transportului public (MTP) este o masura de sprijinire a
deciziilor care are ca scop controlul sioperarea serviciului de transport public pe baza orarelor stabilite
pentru a satisface nevoile si asteptarile pasagerilor cu privire la fiabilitatea si eficienta serviciilor,
contribuind la strategia ecologica. STl aduc mai multe avantaje managementului TP printr-o serie de
facilitatori TIC, care permit, de exemplu:

e Urmarire, localizare, monitorizare sivizualizarein timp real a vehiculelor TP;

e colectarea datelor pentru analiza performanteisi planificare;

e servicii de informare a pasagerilorin timp real de Thalta calitate atat la bord, cat si

e inafara (prin, de ex., dispozitive portabile si panouri de informatii);

e sisteme dinamice de control siconsultanta prin comunicare la bord;

e Tmbunatatirea punctualitatii serviciilor de autobuz/tramvai prin coordonarea liniilor
si atransferurilor;

e Prioritatea Semnalului TP la semafor; si

o diagnosticarea echipamentelor siplanificarea si programareaintretinerii;

e raportarea hartuiriide soferi si pasageri.

264. Cea mai buna modalitate de a monitoriza si de a opera parcurile de autobuze sau trenuri
folosind tehnologiile STl este printr-un centru de control centralizat, care este stadiul actual de practica
in orasele europene, asemanator dimensiunii si complexitatii retelei din regiunea Bucuresti-lIfov.
Sistemul ar trebui:

e sd se bazeze pe o comunicare bidirectionald si sa permita transmiterea wireless a
datelor pe mai multe surse de date prin 2G/3G/4G in timp real;
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e 53 asigure protocoale de schimb electronic de date (SED) pentru a sprijini aceasta
comunicare continua intre centrul de control si fiecare vehicul TPin functiune;

e 53 permita urmarirea simonitorizarea robusta si precisa in timp real a vehiculului prin
GPS;

e sapermita o estimare robusta sifiabila a orei de sosire;

e 53 activeze unitatile la bord si canalele de comunicatii bidirectionale intre centrul de
expeditie si parcul de transport public; Publicarea informatiilor de dispecerizare si
gestionarea apelurilor vocale;

e sdasigure inregistrarea si verificarea pistei de functionare a vehiculului in timp real,
pentru monitorizarea dispecerizarii si operatiunilor;

e saactiveze functionarea ICPanormala alarmanta, de ex. exces de viteza, offline, non-
punctualitate;

e sa furnizeze o harta digitald, cum ar fi instrumentele GIS, pentru platforma de
dispecerizare a locului, care sa fie compatibila cu alte sisteme STI;

e 53 permita functionarea automata complementara intre dispecerizarea si reglarea
inteligente, in locul procesului manual;

e sa furnizeze in timp real o analiza cuprinzatoare a calatoriilor de functionare a
vehiculului, a punctualitatii/non-punctualitatii vehiculului, a kilometrajului de
functionare si a kilometrajului de nefunctionare;

e sd garanteze o raportare, o analiza si o aplicatie a datelor de performanta pentru
planificarea serviciilor de transport public; decizie si analiza optima si automatizata a
planului de planificare in timpul zilei si zilnic;

e sa furnizeze publicarea si partajarea informatiilor despre servicii cu sistemul de
informatii despre transport.

e saconstruiasca pe o arhitectura modulara deschisa care permite cresterea treptatd a
sistemuluiatat de la parc pana la cerintele functionale STI, cat siintegrarea unitaracu
alte subsisteme planificate existente sau viitoare ale STI.

265. Din perspectiva operationala, solutia de operatiuni PTM ar trebui sa sprijine monitorizarea in
timp real si estimarea ICP-urilor pentru 1) performanta sistemului: monitorizarea parcului, rata de
conectare, monitorizarea Iintarzierilor, fiabilitatea predictiei, monitorizarea calatoriei; si 2)
performanta serviciului: viteza operationald, viteza comerciala, indicele de stationare, ore de calatorie
(brute), punctualitatea siregularitatea la statiile TP, intervalintre vehicule planificat si monitorizat, km
parcursi; si 3) performanta in materie de siguranta si securitate: numarul incidentelor si hartuirilor
raportate, gravitatea incidentelor (in special pe sex sigrupa de varsta siactivitate de mobilitate), timpii
de solutionare siraspuns, masuride atenuare implementate pe activitate, sexsigrupa de varsta.

266. Gestionareaintegrata a transportului public ar trebui sa depaseasca o functie comuna a unui
centru de control, cu scopul de a furniza servicii integrate de informatii, conectivitate si cooperare
tuturor partilor interesate legate de transportul public. Studiul de caz din Anexa Il la acest raport
demonstreaza un exemplu de buna practica a managementului integrat al transportului public —
gestionarea informatiilor si operatiunilor de servicii (CITRAM) din Madrid. CITRAM permite autoritatii
de transport public (CRTM)sa devina un participant activla sistemul de transport public, in loc de rol
de observator, cu cooperarea cu mai mult de 40 de operatori publici si privati in toate mijloacele (cale
ferata, cale ferata usoara, metrou, autobuz, tramvai) —acest sistem se potriveste perfect viziunii TPBI.
Astazi, CITRAM isi transforma baza de date unificata in sistem de date deschis, pentru a crea noi
oportunitati de afacerisi a sprijini adoptarea Maas.
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Recomandari

Cerintele functionale ale STI vor trebui documentate detaliat pentru a specifica dezvoltarea
sistemului pentru confirmarea partilor interesate si pentru sistemele de licitatie viitoare,
achizitiile publice ale echipamentelor si serviciilor TIC.

Tehnologia TIC sifiabilitatea acesteia ar trebui privite ca un facilitator esential pentru a furniza
STl fiabile si robuste (Anexa 1V).

Achizitiile publice TIC ar trebui sa respecte cadrul legal care include optiunea de a lansa un
dialog intre autoritatile contractante sipiata sectorului TIC Thainte de lansarea unui proces de
contractare. Acest dialog este pentru a investiga solutiile pietei care indeplinesc nevoile
cerintelor functionale aliniate la standardele deschise pentru a preveni blocarea furnizorilor
si pentru a sprijini interoperabilitatea necesaraintre modurile de transport simasurile STI.
Trebuie instalate tehnologii TIC si trebuie sa existe protocoale de prelucrare si comunicare a
datelor pentru a permite monitorizarea in timp real si la cerere a sigurantei si securitatii
sistemului STI, pentru a asigura protectia unei game complete de pasageridiversi. Acestea ar
trebui sa includa cel putin numarul de incidente si hartuire raportate, gravitateaincidentelor
(in special pe sexe sigrupe de varsta siactivitate de mobilitate), perioada de solutionare si de
raspuns, masuride atenuare pusein aplicare pe incident.

Adoptarea si implementarea modelului de simulare a traficului care a simulat masurile STl la
nivel microscopic si mezoscopic pot ajuta la proiectarea si armonizarea masurilor STI. Sunt
disponibile metode standard de evaluare pentru a monetiza costurile de intarziere,
accidentele, etc. Folositi exemple de alte orase pentru a transfera valorile parametrilor sau
pentru compararea sistemului.

Managementul integrat al transportului public ar trebui sa depaseasca o functie comuna a
unui centru de control, cu scopul de a oferi servicii integrate de informatii, conectivitate si
cooperare tuturor partilor interesate legate de transportul public, sa treaca TPBI din rolul de
observatorin rolul de participant.
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Planificarea operatiunilor si cerintelor tehnologice

267. inzona Bucuresti-llfov, tehnologiile TIC si solutiile de sistem STI sunt caracterizate de solutii
eterogene si ad-hoc care se adreseaza serviciilor specifice de transport. Integrarea, interoperarea,
extinderea si reutilizarea acestor servicii de transport eterogene disparate intr-un mod agil si unitar
au devenit o adevarata provocare. Pentru a crea noi oportunitati pentru managementul traficului si
operatorii publici in furnizarea unui sistem de transport mai eficient si mai eficace, este necesara o
coordonare eficientd intre organizatii/partiinteresate —atat la nivel institutional, cat sitehnic. Pentru
a incuraja si a permite aceasta coordonare, se recomanda un cadru operational cu principiul de baza
de a permite o compozitie diferitda a serviciilor in mod automat, integrat si interoperabil pentru
furnizarea existenta si viitoare de servicii dinamice si eterogene. Se intentioneaza a fi o piatra de
temelie a planificarii actualizarii arhitecturii sistemului STI existent, sprijinind cooperarea rentabila si
principiile de transmitere a datelor.

268.  Actualizarea sistemului STI este definita ca un cadru adaptat pentru asigurarea acordului
institutional si integrarii tehnice pentru implementarea strategiilor ST| pentru a realiza servicii de
transport public fiabile si eficiente care sd rdspundd nevoilor pasagerilor. Defineste functional
interactiunea si comunicarea intre straturile de servicii STl existente pentru a sprijini schimbul de
informatii intre diferite parti interesate pentru a obtine o performanta ridicata a sistemului de
transport prin strategii STl selectate. Prin urmare, sistemul STI ar indeplini cerintele cheie, cum ar fi
integrarea, interoperabilitatea, adaptabilitatea, scalabilitatea si deschiderea.

269. Cadrul pentru actualizarea sistemului STl supravegheaza doua maricategorii pentru
planificarea operatiunilor:
¢ Platforma unificata de prelucrare a datelor - pentru a integra subsisteme diferite,
pentru a transmite informatiiintre partile interesate si pentru a oferi acces deschis la
date, si
e Planificarea si operatiunile strategiilor STl — pentru a permite operarea strategiilor
STl si pentru a indeplini niveluri ridicate de servicii de performanta, siguranta si
durabilitate.

Planificarea catre o platforma de prelucrare a datelor deschisa si unificata

270. Tehnologiile TIC genereaza o cantitate mare de date care permit sa se faca fata provocarilor
majore, cum ar fi cresterea eficientei, cresterea numarului de pasagerisi satisfactia pasagerilor si
facilitarea fluxului de informatii intre furnizorii de servicii si utilizatorii sistemului de transport. Acest
lucru necesita furnizarea unei platforme unificate de prelucrare a datelor care sa integreze diferite

subsisteme, sa transmita informatiiintre partile interesate sisa ofere acces la date deschise.

271. Platforma de date deschisa siunificata trebuie sa raspunda urmatoarelor cerinte functionale:
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e Baza de date integrata pentru stocarea si punerea in comun a datelor - Datele colectate din
surse disparate, deoarece centrele trebuie sa fie unificate in siguranta pe o singura platforma
pentru colaborare eficienta si schimb de informatii.

a. Stocareadatelorbrute, prelucrarea prealabild a datelor (contextuale) sidatelorin timp
real pentru cazurispecifice de afacerisi operatiuni

Formatarea sifiltrarea standardizata a datelor

Configurarea unui principal pentru prelucrarea, stocarea siconsumul de date
d. Sistemde Informatii Geografice (GIS) sausolutii similare pentru gestionarea sistocarea

datelor temporale-spatiale, cum ar fi locatia statiilor de autobuz, liniilor,
echipamentelor STl etc.

e. Configurarea protocoalelor de comunicare pentruschimbul de date si protocoalele de
sprijin, cum ar fi USNTCIPsi EU DATEX

Instrumente automate de raportare a indicatorilor sivalorilor de performanta
a. Valori care necesita raportare in timp real (latenta cea mai mica posibild), acestea

includ latenta cea mai micd posibilda, cum ar fi locatia vehiculului, ntarzierile
transportului public, solicitarea prioritatii semaforului.

b. Valoricare necesita raportarein latenta de zi cu zi (sau saptamanala, lunara), acestea
includ locatia vehiculului cu latenta cea mai mica posibila, intarzierile transportului
public, solicitarea prioritatii semaforului.

c. Vizualizarea valorilor — pentru a ajuta autoritatile s ia decizii in mod eficient

Modelarea si managementul serviciilor si strategiilor de transport
a. Actualizarea serviciilor bazata pe prelucrarea datelor si modele de estimarein cel mai

automat mod, cum ar fi programarea serviciilor

Optimizarea serviciilor existente cu informatii despre cererea de calatorie

Planificarea evenimentelor speciale
d. Integrarea cu instrumente de simulare a traficului pentru performanta cazurilor de

utilizare simulate sau a cazurilor de afaceri si evaluarea impactului la nivelul intregii
retele

Integrarea datelor, deschidere siinformatii pentru terti
a. Asigurarea politicii pentru acordarea accesuluila date deschise tertilor
b. Interfata de Programare a Aplicatiilor (IPA) disponibilda pentru a integra aplicatii

folosind o combinatie de structuride date, aceastava acceleraviteza de dezvoltarea
serviciilor

c. Platforma trebuie sa expuna informatii despre datele legate de serviciile de transport
ca puncte finale care pot fi apoi consumate de alte IPA terte de pe platforma
(consumatori publici si partile interesate ale sistemului STI).

o

o

272.  Arhitectura platformei de date pentru STI ar trebui sa fie capabila sa includa date in timp
continuu si sa sprijine prelucrarea in timp real a volumului mare si eterogenitatii datelor. Platforma de
date ar trebui sa fie robusta, extrem de disponibild si toleranta la erori, fara a pierde fluxurile de date
care intrd. Tn plus, masurile de securitate a datelor ar trebui si prevaleze pentru a péstra
confidentialitatea utilizatorului, Tn timp ce se ocupa de date care pot identifica utilizatorul. De
exemplu, datele generate de untelefoninteligent al utilizatoruluisau de vanzarea electronica de bilete
trebuie sa fie anonimizate pentru a proteja informatiile sensibile si private. Sistemul platformei de
date ar trebui sa stabileasca politici sigure pentru acordarea drepturilor si rolurilor de acces
utilizatorilor autorizati care sunt eligibili sa acceseze date.

273.  Solutia rentabila pentru platforma de date si solutia de management ar trebui abordata, prin

solutii de gdzduire in cloud. Multe agentiise indreapta spre gazduirea cloud ca o modalitate de a stoca
date de la distanta, de a partaja software side a reduce costurile.
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Cererein regiunea Bucuresti-llfov

274.  Solutia de exploatare a surselor de date va fi un set de reguli de integrare si de afaceri care
leaga diferitele componente si descriu definitiile, operatiunile si constrangerile pentru o gama larga
de oportunitati de colectare si schimb de date. Regulile vor oferi, de asemenea, un set clar de
asteptari, roluri, responsabilitatisicomportamenteintre agentia de coordonare generala, Asociatia in
cazul Bucurestiului, operatorii de transport, pasageri, precumsialte parti interesate, cumar fi partile
interesate ale sistemului de informatii de calatorie.

275.  inregiunea Bucuresti-lIfov, existd o oportunitate mare de a infiinta si de a opera o platforma
de prelucrare a datelor unificata si deschisa prin subsistemul de stocare siprelucrare a datelor deja
disponibil in platforma OMNIArecent actualizata implementatain SMTB. Subsistemul de baze de date
existent are potentialul de a indeplini toate cerintele functionale in gestionarea unor cantitatimaride
fluxuri de date din surse de date eterogene in mod scalabil, distribuit si agnostic tehnologic. Este
necesara extinderea si integrarea ulterioara cu bazele de date de la alte parti interesate din ST,
precum operatorul parcului de transport public si centrului de management, pentru a asigura o
platforma unificata de prelucrare a datelor.

276. Unrezumatalsurselor de date esentiale, aplicarea acestorainserviciile STI siICP pentru zona
Bucuresti-llfoveste prezentatin Tabelul 21 de mai jos:
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Date

Asistentd la implementarea eficientda
serviciilor STI

Asistentd la estimarea ICP-urilor

Date de localizare

automatad a vehiculelor

(LAV)—parc de transport

public dotat cu dispozitive

de urmariresi transmisie

GPS.

- Pozitia autobuzului

- Vitezamedie pe sectiune

- Distanta pana la statia
TP

- Estimareaoreide sosire

- Respectareaorarului

- Prioritatealasemafor

- Managementul benzilor

- Sistemde informare a pasagerilor

% reducere aintarzierilor
parcului TP laintersectii

% crestere a timpilor medii de
calatorie

Timpul total de calatorie a
pasagerilor

% reducere a emisiilor

% din deplasari cu vehiculul gol
(mersin mort)

Date de numarare
automatad a pasagerilor
(NAP)

- Aglomerareavehiculelor pentru
sistemul de informare a pasagerilor

- Analizatransferurilor si optimizarea
reteleide transport public

- Planificarea serviciului de transport
public

Numarul de pasageri (-km) pe
linie si pe statie

Cererea pasagerilor
Ocupareavehiculului

Camere video(sistemede
supraveghere laintersecti,
statii si vehicule labord)

- Controlul sisiguranta fluxurilor de
pasageri
- Sanctionareavehiculului

timpul de raspuns sitimpul de
recuperarede laeveniment
Nr de sanctiuni

Detectoarede buclesialte
date despre senzori
conectate la diferitetipuri
de active, semnale si
comutatoare

- Managementul adaptival controlului
traficului

- Prioritateala semafor

- Stareasiconditiile traficului

% reducere aintarzierilor
parcului TP laintersectii

% crestere a timpilor medii de
calatorie

Timpul total de calatorie a
pasagerilor

% reducere a emisiilor

Datele aplicatiei de telefon
inteligent

- Planificarea calatoriei, sistemul de
informare a pasagerilor

- Mobilitatea caserviciu

- Date sicomportamentde calatorie
personal

- Analizatransferurilorsi optimizarea
reteleide transport public

- Proiectareareteleisia serviciilor,
inclusiv pozitionarea statiei, topologia
liniei si proiectarea capacitatilor
respective

- frecventele serviciuluipe termen mediu,
dezvoltarea oraruluisi programarea
vehiculelorsiaechipajului

Timp de asteptare pentru
pasageri(mediu si maxim)
Numarul de pasageri pe vehicul
Feedbackprivind calitatea
serviciilor

Notificaride incidente

Date cu carduriinteligente
si date de vanzare de
bilete electronica

- Date sicomportamentde calatorie
personal

- Analizatransferurilor si optimizarea
reteleide transport public

- Proiectareareteleisiaserviciilor,
inclusiv pozitionarea statiei, topologia
liniei si proiectarea capacitatilor
respective

- frecventele serviciuluipe termen mediu,
dezvoltarea oraruluisi programarea
vehiculelorsia echipajului

Accescererede calatoriesi
modele OD

Comportamentul de alegere a
rutei

Duratade asteptare si
frecventalatransfer

Analiza pietei modelelorde
calatorie ale detinatorilorde
carduriindividualesiale
grupurilorde utilizatori

Tabelul 21: Surse de date esentiale
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277. Disponibilitatea crescanda a surselor de date in regiunea Bucuresti-llfov deschide calea spre
desfasurarea tiparelor de calatorie pe baza datelor de mobilitate colectate automat, de la carduri
inteligente, vanzare de bilete electronica, numarare automata a pasagerilor si aplicatii pe telefoane
inteligente. Aceste surse de date contribuie in mare masura la:
e planificarea pe termen lung a proiectarii generale a retelei si a serviciilor, inclusiv
pozitionarea statiei, topologia liniei si proiectarea capacitatilor respective
e planificarea tactica specifica frecventele de serviciu pe termen mediu, dezvoltarea
orarului si programarea vehiculelor sia echipajului
e analizavariatiilor temporale siteritorial ale alegerilor de destinatie
e identificarea locatiilor de transfer si activitate
e asistenta la evaluarea continua a performantei serviciilor, cum ar fi analiza efectelor
sezoniere si a variatiilor cereriila nivelul intregului sistem
e analiza datelor din sondajul de satisfactie a pasagerilor din aplicatiile de telefoane
inteligente
e analiza comportamentului pasagerilor in timpul intreruperilor grave

278.  Tot parcul de transport public (tramvaie, autobuze si troleibuze) din regiunea Bucuresti-llfov
este dotat cu GPS sisistem de urmarire a vehiculelor. Astazi, sistemul este folosit in mai multe scopuri,
inclusiv comunicarea radio, monitorizarea in timp real, strategiile de management al parcului si
generarea de informatii in timp real pasagerilor pentru aplicatiile de telefoane inteligente. Mai mult,
datele de localizare a vehiculelor cuplate siintegrate cualte sisteme disponibile in regiunea Bucuresti-
IIfov pot contribuiin mare masura la:
e Serviciul de control al vehiculului
e Masuride prioritate a semaforului si optimizarea planurilor de control al traficului
e Managementul benzilor
e Sistemde informatii despre calatorii
e prelucrarea automata a datelor pentru indicatorii de performanta ai serviciilor de
calcul precum punctualitatea si eficienta la statii, linie si sistem. De exemplu,
regularitatea serviciului poate fi observata din variatia intervalelor intre sosirile
consecutive de autobuz, daca este integrata cu datele NAP, relatia dintre regularitate
si aglomerare poate fi estimata pentrua imbunatati orarul de serviciu.

Planificarea si operarea strategiilor STI

279. Implementarea si functionarea STl nu incep cand centrul de management al traficului (TMC)
este operational, ci in timpul fazelor initiale de planificare, proiectare si implementare. Implicarea
tuturor partilor interesate active in situatiile abordate de STI si centrul de management al traficului
asigura faptul ca sistemul STI este configurat, dotat si are personal in mod optim pentru a obtine un
beneficiu deplin din investitia contribuabililor.

280. Modernizarea siextinderea STl in regiunea Bucuresti-llfovvor necesita:

e un cadru institutional si de reglementare robust pentru a elimina toate barierele de
reglementare si colaborare. Interoperabilitatea inter si intra-sistem este o conditie
cheie pentru implementarea STI.

e scheme de finantare bine definite pentru implementarea investitiilor pentru
renovarea infrastructurii fizice si tehnologice si pentru a investi in sisteme digitale.
Identificarea surselor potentiale de finantare publica si privatd, elaborarea de modele
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de afaceridurabile si modernizarea achizitiilor publice sunt necesare pentru a stabili
STl robuste.

e uncadru complementar siStandarde, Specificatii si Protocoale de Comunicare (SSPC)
pentru o platforma unificatad si deschisa de acces si schimb de date care integreaza
subsisteme diferite si partajeaza informatii intre partile interesate. Datele si ICP
trebuie sa fie comparabile fintre partile interesate pentru operatiunile,
interoperabilitatea si monitorizarea strategiei STI.

e un program pentru resurse umane calificate prin contracte pe termenlung si scheme
de plati, formare si scheme de stimulente, recunoasteri, certificate etc. Performanta
personalului STI este legata intrinsec de capacitatea de a construi si de a sustine
livrarea eficienta sicu succes a operatiunilor STI.

281.  Se asteapta ca TPBI, impreund cu municipalitatile, sa isi asume responsabilitatea de a stabili
cadrul operational STl care sa cuprinda cadrele institutionale side reglementare necesare de maisus,
schemele de finantare, digitalizarea sicentralizarea datelor si consolidarea capacitatiiumane.

282.  inprincipiu, va trebuidezvoltat detaliu cu privire la fiecare din cadrele, schemele si programele
de mai sus. Conceptul de operatiuni poate fi folosit pentru a reflecta actiunile si detaliile programului
de extindere si actualizare STI. Tnmod ideal, conceptul de operatiuni va reflecta actiunile simetodele
fiecarei parti interesate din zona de management a mobilitatii urbane si va reflecta resursele si
capacitatile necesare pentrurealizarea metodei operationale aleasa.

283. Cheia conceptului de operatiuni va fi setul de cazuri de afaceri care leaga diferite parti
interesate, viziunea lor si conceptul de afaceri pentru o gama larga de strategii stabilite si de planul
financiar corespunzator. Conceptul de operatiuni va oferi un set clar de obiective de afaceri, masuri
de performanta, prioritati, resurse umane, resurse tehnologice si responsabilitati intre Agentia de
coordonare generala, Asociatia in cazul Bucurestiului, operatorii de transport, pasageri, precum sialte
partiinteresate, cum ar fi proprietarii de aplicatii de telefon inteligent, noii operatori de servicii si noile
partiinteresate de vanzare de bilete electronica.

284. Dezvoltarea conceptului de operatiuni necesita urmatorii pasi:
¢ Identificareasi implicarea partilorinteresate relevante - trebuie sa fie implicate si convinse
de necesitatea implementariistrategiei STl sia tehnologiei TIC selectate
¢ Identificarea STl si viziunea de management al traficului
a. Stareaactualda a managementuluiparcului SMTB si TP
b. Nevoi
c. Functii
d. Obiective strategice
e Definirea conceptuluide afaceri STl si managementultraficului
a. Obiective
b. Starifinale siobiective
c. Parteneriate
d. Riscuri
e Definirea obiectivelor/beneficiilor masurabile
a. Careesteavantajul?
b. Masuride performanta
¢. Cum semasoara progresul
e Definirea setuluide strategii
a. Actiuni
b. Cetrebuie saseintample
c. Cinetrebuiesd ofaca
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d. Intervalde timp/prioritate
e. Dependente
e Definirea organizariisi managementului
a. personal
b. Completare cu personal
¢. Organizare
d. Relatiile dintre TMCsi partile interesate
e. Necesitaresurse
e Definirea planuluifinanciar
a. Buget/intervale de timp
b. Mecanisme de finantare
c. Procesede finantare
d. Probleme de achizitii

285.  Dezvoltarea, programarea siincorporarea unor astfel de cazuride afaceriar putea fiun proces
lung si detaliat, intreprins in paralel cu actualizarea, testarea siintegrarea diferitelor componente ale
subsistemului, instruirea personalului si procedurile operationale. Cu toate acestea, arhitectura bine
stabilita a platformei SMTB si setarea sistemului de management al parcului vor sprijini cadrul
operational necesar, rolurile si responsabilitatile cheie si structura organizationala. Sunt esentiale
acorduri solide privind regulile de repartizare a veniturilor intre partile interesate.

286.  Sa initieze angajamentul partilor interesate relevante (de ex. primarul, grupurile de utilizatori,
cetatenii (acoperind toata diversitatea in ceea ce priveste sexul, varsta, nevoile de mobilitate) etc.) si
sd le convinga de necesitatea implementariistrategiei STl si a tehnologiei TIC care au fost propuse si
selectate, urmatorii pasiar putea sprijini colaborarea eficientd. ingeneral, se poate face o combinatie
de actiuni in acest sens. Urmatoarele activitati suntimportante:

e Estimarea efectelor scenariilor ,,nu face nimic”. Daca este posibil, cuantificati si apoi
monetizatice se va intampla daca nu se va implementa nicio masura. Aplicarea unui
model de simulare a traficului care simuleaza strategiile STI la nivel microscopic si
mezoscopic poate ajuta. Sunt disponibile metode standard de evaluare pentru a
monetiza costurile de intarziere, accidentele etc. Folositi exemple de alte orase (unde
nu aufacut nimic) ca avertisment.

e Estimarea costurilor masurilor. Daca pasii anteriori sunt efectuati intr-un mod
adecvat, estimarea este deja disponibild. Daca nu, faceti estimarea acum sau angajati
un expert care sa o faca. Dacd este necesar, elaborati una sau doua solutii alternative.
Includeti costurile de investitii, operatiuni siintretinere.

e Estimarea beneficiilor. Trebuie incluse toate beneficiile posibile, de ex. societale,
economice. De asemenea, ar trebuiluat in considerare faptul ca noile sisteme ar putea
duce la reducerea costurilor de intretinere si/sau gestionare. Dati exemple din alte
orasein care aceste masuriauavut succes.

e Aratati rapoartele beneficii-costuri. Vizualizati succesul masurilor intr-o platforma
digitald virtuald dubla din software-ul de simulare a traficului sau instrumente
similare. Includetifapte, cifre si fotografii.

e Gasiti surse de finantare suplimentare sau altele. Ar putea exista unele oportunitati
locale, nationale saueuropene de a obtine fonduri pentru implementarea masurilor.
Sau explorati investitiile private si implicati institute de cunoastere pentru cercetare
si dezvoltare.
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Recomandari

e Actualizarea STlin Bucuresti-llfov ar trebui sa se bazeze pe un cadru operational si un set de
reguli de afaceri cu principiul de baza pentru a permite o compozitie diferita a serviciilor in
mod automat, integrat si interoperabil pentru furnizarea existenta si viitoare de servicii
dinamice si eterogene. Cadrul operational va fi piatra de temelie a planificarii actualizarii
existente a arhitecturii sistemului STI.

e O platforma unificata si deschisa de prelucrare a datelor care integreaza subsisteme diferite,
distribuie informatii intre partile interesate si ofera acces la date deschise va fi fundamentala
pentru implementarea si functionarea STI sia masurilor sale.

e Dezvoltarearegulilor de afacericu toate partile interesate cheie ale STI, inclusiv cetatenii, va
fi un proces fundamental si detaliat care ar trebui intreprins fnainte de proiectarea,
implementarea, testarea sipunerea in functiune a diferitelor componente ale sistemuluisi a
procedurilor operationale.

e Cadrul operational STI (arhitectura) ar trebui sa cuprinda cadrele institutionale si de
reglementare necesare, consolidarea capacitatii institutionale, schemele de finantare si
optiunile transparente de achizitii TIC, ca facilitatori pentru o platforma de date unificata si
deschisa sio functionare armonizata a masurilor STI.

e Asigurarea angajamentuluipartilorinteresate in procesul de modernizare a arhitecturii STI.

Ghid

287.  Scopul final pentru modernizarea siextinderea sistemului STl in Bucuresti-llfov este de a oferi
un mijloc eficient, convenabil si sigur de servicii STI pentru imbunatatirea mobilitatii urbane, sprijin
pentru decizii bazate pe date (bazate pe dovezi) si integrarea institutionald a configurarii tuturor
partilor interesate in sistemul STI. Aceasta sectiune stabileste un ghid pentru functionalitatile STI
propuse si platforma de date, care se intinde pe cinci ani, din 2021 pana in 2026, si, apoi, in linii
generale. Discutii suplimentare intre Asociatie, Primdria Municipiului Bucuresti, operatori, banci,
politie, cetateni vor fi necesare pentru a perfectiona si confirma sau modifica acest ghid si a asigura
participarea partilor interesate la realizarea acestuia.

288.  Se presupune ca schema de modernizare a STI ar acoperi initial imbunatatirea serviciilor de
transport public terestrusisubteran (furnizate de autobuze, troleibuze, tramvaie simetrou). Cutoate
acestea, ghidul va elimina orice bariere institutionale si de reglementare pentru o integrare si o
colaborare unitare, astfel incat, in timp util, sistemul STI sa fie scalabil pentru a implementa o gama
mai larga de servicii STI, cum ar fi gestionarea parcarilor, tarifarea drumurilor, Mobilitatea ca un
serviciu etc.

289.  Ghidul depinde de acordul partilor interesate cu privire la urmatoarele elemente:

e descrierea exacta a pozitiei de baza a STl in Bucuresti-llfov, precum si toate barierele
institutionale si de reglementare siblocajele suntidentificate corect prin intermediul
analizei SWOT sia altor instrumente relevante de analiza a lacunelor;

e cerintele functionale dorite pentru viitoarele servicii STI, ICP pentru monitorizarea
sistemului si a serviciilor (inclusiv o experienta excelenta a clientilor), vanzarea de
bilete, colectarea si partajarea datelor;

e 0 gama realista de tehnologii si standarde, atat actuale, cat si susceptibile de a fi
disponibile pana in 2030;

e scheme de finantare realizabile si reguli de afaceri care pot functiona in noul mediu
de reglementare stabilit pentru STI. Autoritatile publice regionale si locale sunt in
acelasitimp partile interesate si utilizatorii finali ai STI.

290. Alte ipoteze cheie includ:
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e Cadrul institutional si de reglementare robust care elimina toate barierele de
reglementare sicolaborare este acceptat siadoptatde toate partile interesate din STI.

e cazulpentru STl este acceptat de toate partile interesate, pe baza principiilor stabilite
in PMUD si in acest raport, cu discutii despre calendarul si modul in care vor fi
implementate schimbarile;

e Tehnologiile TIC pentru STI sunt deja raspandite, iar programul extins de verificare si
intretinere este acum 1n curs de desfasurare. Rezultatele programului de verificare si
specificatiile functionale STI vor planifica amplasarea echipamentelor TIC, software-
ului si reinnoirea parcului.

e Standardele de colectare, prelucrare si stocare a datelor, precum si protocoalele de
schimb prin tehnologiile TIC sunt eliminate treptatintr-un interval de timp rezonabil
pe masura ce sunt definite regulile de afacerisi cadrele de reglementare, pentru o
coordonare institutionala solida.

e in paralel, integrarea tehnic3 si fizici a subsistemelor STI cheie se va desfisura pe
termen scurt-mediu si va fi eliminata treptat intr-un interval de timp rezonabil, pe
masura ce sunt convenite protocoalele de integrare a datelor; arhitecturile software
existente ale subsistemelor STI permit cresterea treptata atat din punct de vedere
fizic, cat si functional.

e Monitorizarea si evaluarea serviciilor STI face parte din cadrul operational STI bazat
pe operatiunile zilnice definite pentrufiecare subsistem STI, precum siacordul la nivel
de servicii si indicatorii cheie de performanta detaliati prin contracte cu operatori
diferiti de management al serviciilor sitraficului.

e Asociatia ar trebui sa preia activitatea comerciala, experienta clientilor si
comercializarea sistemului de informare a pasagerilor de la STB si Metrorex, impreuna
cu functiile de back-office, lasand in acelasi timp datele esentiale ale operatorului la
operatori saufacandu-le usor accesibile;

e operatori, mijloace si retele noi, de exemplu reteaua feroviara metropolitana,
parcarea poate fi addugata la STI, in special in analiza institutionald si de
reglementare, pentru proiectarea de beneficii clare si un caz de afaceri; si

e STl integrate sustin optimizarea, fiabilitatea si robustetea serviciilor de transport
public, fie Tn cadrul serviciilor operatorilor majori, fie intre operatori si Asociatie.

291. Avandinvedere schimbarile semnificative necesare pentru atingerea obiectivelor, poate fi util
saseia in considerare ghidul si planul de implementare detaliat in cel putin patruetape, caracterizate
in general dupa cum urmeaza:

e Faza 1 - Planificare Initiala (2021-2022) — stabilirea masurilor institutionale si de
reglementare (organizare, modele de afaceri, venituri si acorduri de partajare a
datelor) si lansarea oportunitatilor de finantare din fonduri publice si private pentru
refnnoirea siextinderea tehnologiei TIC, atat fizice, cat sifunctionale, care va permite
operatiuni de servicii STl unitare. Stabilirea personalului si abilitatilor necesare pentru
partile interesate ale sistemului STI.

e Faza2-Implementarea(2022-2024)- lansarea platformei/serverului de date initiale
pentru integrarea datelor din serviciile STB si Metrorex si SMTB, si disponibila tuturor
partilor interesate din STl in conformitate cu modelele institutionale guvernamentale
si de afaceri stabilite. in cadrul acesteia, se acordd prioritate livrarii timpurii a
serviciilor STl integrate cu tehnologii TIC mai disponibile din punct de vedere fizic si
functional — studiul de fezabilitate a serviciilor STI in instrumentele de simulare a
traficuluise realizeaza de obiceiin Faza 1 pentrua evalua impactul siaidentifica fazele
de implementare si beneficiile serviciului STI pentru fiecare mijloc de transport public
la scara deretea. Actualizarea continud a masurilor institutionale si de reglementare.

e Faza 3 - Monitorizare, Perfectionare si Extindere (2025 — 2027) — incorporarea,
dezvoltarea si cresterea operatiunilor serviciilor STI stabilite Tn Faza 2. Retragerea
sistemului vechi pentru managementul parcului si validatoarele de bilete. Analiza
initiala a costurilor si beneficiilor pentru a stabili ce valoare s-a obtinut din investitiile
in actualizarea sistemului STI, daca sistemul indeplineste, depaseste sau nu
indeplineste asteptarile initiale. Porniti monitorizarea schimbarii mijlocului de
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transport public folosind suportul Maa$, date de vanzare de bilete integrata, NAP si
extinderea disponibilitatii altor servicii STI catre navetisti si operatorii de autobuz
locali mai mici si sistemul de parcare.

e Faza 4 — Dezvoltari pe termen mai lung (incepand in 2027) — retragerea biletelor
ramase si altor sisteme vechi TIC pe masurad ce apar pentru reinnoirea activelor si
extinderea capacitatiiin alte aplicatii de transport.

292.  Activitatile din ghid vortrebuisa acopere urmatoarele aspecte:

e Guvernare institutionala — stabilirea acordurilor institutionale si de reglementare
care vor oficializa arhitectura STI, gestionarea perturbarilor, responsabilitatile si
protocoalele de comunicare si raportare, echipele interdisciplinare. Tnchiderea
sistemelor vechi care nu vor fi folosite.

e Contractarea si achizitia tehnologiei TIC - pentru achizitionarea, intretinerea sau
imbunatatirea oricarui element asociat cu: retele si infrastructura de comunicatii,
hardware sau element fizic pentru comunicarea si prelucrarea informatiilor
(terminal), software siservicii digitale.

e Modele de afaceri — decizii privind cadrul general de afaceri si finantare pentru
actualizarea si intretinerea STI, decizii de stabilire a preturilor serviciilor STI,
distribuirea veniturilor si a costurilor, incorporand toate avantajele tehnologiilor STI
si TIC existente.

¢ Infrastructura TIC la nivelul senzorilor — configurarea achizitiilor publice TIC si UB
complete, LAV, echipamente NAP pe toate vehiculele parcului de transport public,
reteaua de cititoare pe toate vehiculele STB si la toate portile Metrorex, TIC pe toate
intersectiile semnalizate si centralizate in SMTB, cel putin in concordanta cu
specificatiile functionale STI, un sistem cuprinzator de informare a pasagerilor cu
privire la statiile cheie de transport public si hub-urile de schimb pentrutoate serviciile
de transport public, aplicatia de telefon inteligent pe mai multe mijloace de transport,
vanzarea de bilete si reteaua de vanzare.

e Infrastructura TIC la nivel de comunicatii — stabilirea si adoptarea standardelor de
interoperabilitate, specificatiilor si protocoalelor de comunicatii (SSPC) — se refera la
protocoale standardizate, interfete si acorduri ale subsistemelor pentru a functiona
impreund in mod integrat si interoperabil, inclusiv comunicarea senzor-
software/dispozitiv care nu implica resurse umane. Protocoalele de comunicare ar
trebui sa se adreseze retelelor de comunicatii private si publice si sa sustina
protocoalele de comunicare US NTCIPsi EU DATEX.

e Managementul datelor (colectare, stocare, prelucrare, publicare) — decizii si
standarde privind stabilirea si managementul serverului centralizat de date, inclusiv
scalabilitatea, confidentialitatea, integritatea siaplicarea algoritmilor de prelucrare si
fnvatare a datelor pentru automatizarea proceselor de monitorizare, executarea si
raportarea serviciilor. Protocoale si IPA pentru publicarea datelor in format de date
deschise, permitandtertilor sa creeze servicii sau solutii pentrua imbunatatilacunele
sistemului de transport si bunastarea cetatenilor.

e Armonizarea strategiilor STI —decizii privind monitorizarea si evaluarea serviciilor STI,
n special pentru gestionarea perturbarilor.

e Capacitatea institutionala — decizii care vor dezvolta capacitatea institutionala a
tuturor partilor interesate, atat din sectorul public, cat si din cel privat, responsabile
de furnizarea de servicii STI, cu resurse calificate, proceduri eficiente si echipamente
adecvate.

293. Toate acestea trebuie sa fie sprijinite printr-un regim clar de guvernantad si structuri
organizationale adecvate, precum si prin coordonarea proceselor de achizitii si management intre
operatorii actuali.

Recomandari
e Cuinformatiile din acest document si ghid, se recomanda luarea deciziilor necesare pentru
a stabili si a acoperi modul in care o viitoare planificare a retelei TP, vanzarea de bilete
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integratad si masurile STI ar putea functiona in retelele si serviciile de transport public,
aspectele practice ale dezvoltarii si implementarii, ce parti interesate ar trebui sa fie
implicate siin ce calitate. Recomandari

Pregatirea Planului de Implementare cu extensii, bugete, responsabilitati si termene
planificate, dupa ce sunt stabilite deciziile de maisus.

Adoptarea de rapoarte anuale privind starea actuala a sistemului, performanta afaceriisi a
serviciilor, pentru toate partile interesate din sistemul STI din regiunea Bucuresti-lIfov.
Rapoartele ar trebuisa fie deschise publicului si transparente pentru operatoriisi utilizatorii
de sistem.

Stabilirea si estimarea indicatorilor de performanta ai sistemului STl pentru toate
componentele sistemului, pentru a monitoriza executia strategiei politice. Se recomanda
definirea strategiei politice care include indicatori si criterii de performanta (valoarea
indicatorului cdutat sau care nu trebuie depasitd) pentru a accelera operabilitatea
sistemului STI.

Indicatoriide performanta trebuie sa abordeze sisa includa siguranta sisecuritatea in toate
mijloacele de transport (in ceea ce priveste sexul, varsta, activitatea, comportamentul,
infrastructura), impactul emisiilor si sanatatii, disponibilitatea mai multor mijloace de
transport pentru logistica pasagerilor si a orasului, costul mobilitatii pentru toate partile
interesate (incl. industria, autoritatile publice si cetatenii), pe langa sistemul STl siindicatorii
performantei serviciilor.
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Dezvoltarea capacitatii institutionale

294. Modernizarea STl pentru regiunea Bucuresti-lifov va trebui sa fie insotitd de eforturi de
consolidare a capacitatilor atat in sectorul public, cat si in cel privat pentru a asigura furnizarea
continud a managementului traficului si a operatiunilor de transport public care vor indeplini
obiectivele politice definite in PMUD. Consolidarea capacitatii prevede s uficient personal calificat in
mod adecvat, sisteme si proceduri eficiente, echipamente si finantare. Cheia consolidarii capacitatii
este dotarea cu personal siacest lucruva necesita o evaluare a deficientelor de resurse sicompetente,
precum si dezvoltarea de masuri pentru solutionarea acestora, inclusiv recrutarea si instruirea
personalului. Tn acest scop, mai multi pasi sunt consideratiesentiali:

e Consolidarea capacitatiiin cadrul departamentelor STl ale fiecarui partiinteresate;

e Imbunatatirea performantei in zonele in care existd puncte slabe cunoscute, cum ar fi
operatiunile de transport public, managementul parculuisicontrolul traficului (sectorul public
si privat):

a. ldentificarea problemelor care decurg din lipsa resurselor si abilitatilor;

b. ldentificarea, impreuna cuinstitutiile relevante, a cerintelor si deficientelor de resurse
umane existente si proiectate (perioada de 5-10 ani) (de ex. adecvarea structurilor
organizationale, posturile care trebuie ocupate, numarul de personal necesar si
calificarile acestora);

c. Evaluareacerintelor de instruire pentru personalul existent sipersonalul
suplimentar necesar

d. Identificarea cerintelor de echipament si software (si deficientele) necesare pentru
ca toate functiile sa fie indeplinite In mod eficient (de ex. echipamente de birou,
instrumente software etc.)in prezent si in viitor (perioada de 5-10 ani)

e. ldentificarea constrangerilor de finantare

e Elaborarea programelor de formare adecvate, inclusivformare pentru partile interesate din
sectorul public si privat;

e Identificarea necesitatii de a furniza asistenta de specialitate simentorat pentrufiecare
parteinteresata.
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VII. Anexal: Harta curenta a retelei de autobuze

RETEAUA DE AUTOBUZE
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VIIl. Anexall: Retea de autobuze Re-proiectarea Zonelor de
Studiu

295.  Anexa prezinta grupdrile propuse de servicii de autobuz in zona urbana a Bucurestiului pentru
analizele zonei. O abordare similara ar fi folosita pentru rutele regionale de autobuz. Pentru fiecare
zona sunt indicate aliniamentele si frecventele serviciilor sisunt comentariiscurte. Rutele de autobuz
au fost clasificate drept:

. Radiale — circula spre centrul orasului.

. Orbitale — leaga zonele suburbane adiacente, intersectandu-se cuserviciile
radiale. Tn cazulin care o rutd orbitald deserveste maimulte zone de studiu, aceasta
a fost alocata zonei care contine cea mailunga sectiune.

. Locale —circuld in intregime intr-o anumita zona suburband, care leaga, de

obicei, o0 zona rezidentiald de un hub local.

296. Frecventele de serviciu sunt afisate ca numar de plecari pe directie in fiecare dintre
urmatoarele ore:

e Luni- Vineri 06.00-06.59, 07.00-07.59, 12.00-12.59
e Sadmbata/duminicd 12.00-12.59

297.  Trebuie remarcat faptul ca unele dintre shapefile-urile folosite in harti nu au fost actualizate
la aliniamentele actuale, dar dispunerea generala a serviciilor in fiecare zona este corecta si suficienta

in acest scop.

Zona de Studiu Est

Studiu pentru a include municipalitdtile adiacente: Voluntari

Rute orbitale de autobuz Rute de autobuz radiale
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Rute locale de autobuz

Rute de tramvaisi troleibuz

Figura 33: Serviciile zonei de studiu de est pe clase de servicii

med | med | a3 | seewdu | dernmi [ MF6 | MF-7 [MF-12]Sa-12 [Su-12
NW autobuz L 204 204: Greenfield - Stravlest 4 3 2 2 2
NW B L 251 231: Piata Presa - Cartier Henri Coanda 3 3 3 2 2
NW autobuz L 261 261: Complex Comerc 3 Baneasa- FiataPressl 2 2 2. [t
NW atebez L 304 304: Piat 3 Prese’ - trav'est 5 4 4 3 3
NW atebez Q 105 105; valea Oftului => Piata Presei Libere B 7 - S S
NW atobuz [e) 112 112: C.F.R. Constanta => Complex Comercia Coloseum 7 5 5 5 s
NW autobuz o 282 282 GxraBasaab = S0s. Fundeni 12 9 5 6 6
NW autobuz (o] 330 330 Piata Presa Lbere - Faur -] B 5 4 4
NW artobuz [s] 335 Buz 335:Faur=>Compex Comeoal Baneass 18 | 11 7 2 El
NW autobuz R 131 131: Complex Comercid Baneasa = Fata Romana 12 | 12 6 7 7
NW autobuz R 162 162:Gars Bazzrab=> Mazxie 15 Februris 5 3 4 2 2
NW atobuz R 183 163: Giv'esty Sarbi => Vasie Panan 6 6 4 3 3
NW Autobuz R 300 Bus 300: Bd. Nicolae Balcescu = Clabucet i8 | 44 |10 | 10| 1D
NW autcbuz R 301 301: Jolie \fli= Baneasa - Piata Romana 13 8 5 6 =)
NW atobuz R 331 331: Cartier Damaro 33 - Fiata Romana 13 7 6 6 o)
NW atobuz R 361 361: Baneasa- Unird 2 2 2 2 2 2
NW atobur R 605 S05: pigta 5f.Viner - Complex Comerc 3 Baneass 12 B 7 3 5
NW atcbuz R 331bis 331bs: Petrom Cty- FataRomana sy 3 | |1 o
Ne.de srictems 15
NW tramwal L 3 3:Piats Pressl - Mezes 5 5 a4 4 4
NW tranva R 24 24; Wasile Parvan Bd. Banu Mants => Cartier Damaroaia 4 4 3 3 3
NW kol R e 44; Cartier 16 Februane- Waslke Panvan 4 4 4 2 2
NW tramval R as 45: Mezes => Bd. Banu Manta Gara de Nord 4 4 3 3 3
Nr.datamvak a
NW trolsibuw R 5 65: Drid u => Sfiniti Vioievozi 7 5 4 3 3
NW trolitas R i3] B5: Stadionul National Lia ManoBu => Dridu 7 5 4 3 3
NW trolabuz R a7 97: Straubesti - Sfinit Woievod a 7 6 6 5
N de treldbuze 3
Tabelul 22: Servicii pentru zona de studiu de est
298.  Aceastazondare 16 rute de autobuz:

e Doar trei sunt radiale datorita furnizarii ridicate de servicii de tramvai si troleibuz

radiale. Cele maiinalte niveluri de serviciu sunt pe cele trei radiale.
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e Doar doud servicii circula la frecventa joasa, ruta 223 care deserveste centrala
electrica CET Sud, ruta 243 un serviciu local in Pantelimon si ruta 343 catre Institutul
Oncologic.

e Exista un numar relativ mare de servicii orbitale, in special intre sectoarele de est si
nord-est.

Zona de studiu din nord-vest

Studiu pentru a include municipalitdtile adiacente: Chitila-Mogosoaia

Rute orbitale de autobuz Rute de autobuz radiale

Rute locale de autobuz Rute de tramvaisi troleibuz
Figura 34: Servicii pentru zona de studiu din nord-vest pe clase de servicii

008 I mod I dasa [ servidu I dernmin IMF-6| MF-7 IMF-lZISa-l.Z[Su~12
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NWwW bus L 204 4q 3 2 2 2
N bus L 231 3 3 3 2 2
NW bus L 261 281 Comp/ex Comentia Bans3z3- Piala Prese 2 2 2 1 1
NW bus L 304 304 PigtaPressl - rau 5 4 4 3 3
HW bus o 105 E 7 4 5 5
NWwW bus o 112 I d Colo=sum r 5 5 5 5
N bus O 2B2 2B2: GaraBasaran = 12 2 5 & &
NW bus o 330 330: Piata Presa Ubere - Faur & E 5 4 4
N bus O 335 Bus 335:Faur=>=Co ex Comeroal Bansass 1B 11 ra 2 =]
HW bu= R 131 131: Complex Comencia Banesss == Ptz Romans 12 12 =1 7 T
NWwW bus R 162 162:Gara Basarab == Magarsle 16 Rebmune 5 & 4 2 2
MW bus= R 183 183 Gwlest Sarbo ==\ Fargan & & 4 3 3
NWwW bus B 300 Bus= 300: Bd . Nicodas Baloe == Clzbuost iE 14 10 10 1o
N bus B 301 301: Jolte Wil Bansasa - Fiata Romana 13 E 5 & &
NW bz B 331 331: Carter Damaro 33 - Prats Romana 13 7 =] & =]
NW bus R 351 351 Banesaza- Unirm 2 2 2 2 2 2
MW bus= R &05 S05: Figta 5F. =0 - Complex Comenoa Banessa 12 B r 5 5
NWwW bus B 331bi= 331bi=: Petrom City - Fiata Romana 1 3 1 i} o

bus Count 18
NW tram L 3 3. Piata Pressl - Mieges 5 5 4 4 4
NW tram R 24 24 Wasile Parvan Bd. Banu Manta == Carber Damargaia 4 4 3 3 3
HW tram R 4 A4 Carbier 16 Februane - Was e Parvan 4 [ 4 2 2
NWwW tram R 45 453: Mezes == Bd. Banu Manta Gara de Nond 4 4 3 3 3

tram Count 4
NW trod ey s B &5 §5: Dridu == Sfinith Voievoz 7 5 4 3 3
N trodleybius B BE BE: Stadeonu! National Lia MandBu == Dmdu ra 5 4 3 3
HW trod ey s R =7 o7 Srraukesti - Sfinit Voisvoz =l 7 =1 & =1

trolleybus Cownt 3

Tabelul 23: Servicii pentru zona de studiu din nord-vest
299. Zona de nord-vest are 18 rute de autobuz.

e Celenoua radiale seimpart in trei coridoare principale. De la vest la est, acestea sunt
Cartier 16 Februarie, Bd. lon Mihalache (inclusiv ruta de frecventa foarte inalta 300)
si Aviatorilor.

e Exista, deasemenea, olegaturaradiald de joasa frecventa pe ruta 361 intre complexul
comercial Baneasa sicentrul Bucurestiului.

e Patrurute locale leaga suburbiile nordice exterioare de hub-uri.

e Existd cinci servicii orbitale, inclusiv ruta lunga 330/335, un coridor care circuld la o
frecventa foarte mareintre Baneasa sisantierul industrial FAUR din suburbiile de est.

Zona de studiu sud-vest

Studiu pentru a include municipalitdtile adiacente: Buftea
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Rute orbitale de autobuz

Rute de autobuz radiale

Rute locale de autobuz

Rute de tramvaisi troleibuz

Figura 35: Serviciile zonei de studiu sud-vest pe clase de servicii

TorG | mod I dasa I servidu | dernmin I Ml’-6| MF-7 'MF].ZI Sa-12 |St.r12
SW wtobuz L 227 227: Depoul Alexandina => Plata Puchenl 5 4 3 1o 5 5 )
SW T L 302 302: Cartier Fortuna => Ghencea 7 4 4 3 3
SW atobuz L 303 303: Depoul Alexandna => Ped nisca 2 2 S SR
SW Fitobux 5] 139 Bus 132 Piata Laul => Zetarlor 28| 18 | 13 | 11 | 12
sw atobuz R 117 Bus 117: Cartier Confort Urban => Plata 5fWinan 21 | 21 13 o | 10
SW artobuz R 226 Bus 226: Depoul Mexamdria => Plata Romana 15 2 B B B
Sk e 5
SW tramval o 11 11:Cartier 15 Februarie => Romprim Zetarfor 5 6 4 5 5
SW tramval 0 3 23: Zetartior => Complex RATE Titan Faur 5 2 4 4
SW R R 7 7: Plata Unirll => CF.R. Progresul 8 3 4 3
SW tramval s n Tram 32: Dapoul Alexandria »> Piata Unarl 24 |0 | 17 | 17
SW tramwal R a7 47:Ghencea=> Piata Uninl 4 a4 4 a
Nr.ditamvak =
sw [ teebuz | g ES 95: Depoul Alexandria => Gara de Nord B 7 5 5 5
N dotrolelbuze 1

Tabelul 24: Servicii din zond de studiu sud-vest
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300. Sud-vestul are sase rute de autobuz.

e Treidintre acestea sunt serviciilocale de joasa frecventa.

e Unul orbital, de frecventa foarte mare 139 dintre Piata Leul siZetarilor a fost atribuit
acestei zone. Ar trebui luat in considerare rolul sau de a permite rationalizarea
serviciilor paralele.

e Cele doud radiale circuld catre: (a) Piata Sf. Vineri(ruta 21) efectiv o ramura a
serviciului de tramvai de Tnalta frecventa 32, reflectand lipsa unei linii de metrou in
aceasta parte a orasului; (b) Piata Romana. Rationalizarea ambelor in paralelele lor ar
trebui luata in considerare, desi lipsa capacitatii de rezerva a tramvaiului 32 poate fi
un factor limitativ.

Zona de studiu sud-est

Rute orbitale de autobuz Rute de autobuz radiale

Rute locale de autobuz Rute de tramvaisi troleibuz
Figura 36: Serviciile din zona de studiu sud-est pe clase de servicii
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| zond | mod | clasd | servidu | denumire | MF6 | MF-7 [MF-12]Sa-12 |Su-12

SE autobuz L 125 125: Vulcan Bercenl => Peco Siflar Move 4 3 2 i 1
SE autobuz L 141 141: Vulcan Bercenl => Zatanlor 12 11 8 7 L4
SE autobuz L 218 218: Zetarlor - Piata Sudulu 3 3 2 1 2
SE autobuz L 241 241: Biserica Sf Brancovan) - C_Aparaton| Patnal 6 5 3 3 3
SE autobuz L 323 323: Universitatea Crestina D. Cantemir=> Zetarllor 12 9 B8 9 9
SE autobwz o 102 Bus 102: Bd. Basarabla => Gara Progresul 15 22 11 9 10
SE autobuz 0 220 Bus 220 Piata Rahova=» Yulcan Bercenl 12 9 6 ] 8
SE autobuz R 116 116: Gara Progresul => Piata Sf.Winen 14 | 10 7 7 7
SE autobuz R 133 Bus 133: Gara Basarab => Bd. Tinerstulul 15 9 7 B B
SE autobuz R 196 195:Gara Basarab - Aata Chirgiu 3 2 3 2 )
3 autobuz R 232 BLx 232:Piata Unirl => Arcade Bercenll 11 2 7 5 5
SE autobuz R 312 312: Piata Uninl => At ade Gros E 4 3 2 2
5 autobuz R 313 313: Pata5f Vinerd => Tumu Mgursle 15 | 12 ) 8 8
SE autobuz R 381 Bus 381: Aata Resita=> Pl ata Victorniel 18 16 14 8 B
N de Jutobuzs | 14
SE troleibuz L 77 77: Plata Resita => Bd. Alexandru Obregia 5 4 3 3 3
SE troleibuz R 3 73: Bd. Alexandru Obregla => Tumu M gurele - Plata Uninil 2 8 6 5 S
SE troleibuz R 74 74:8d. Alexandru Obregla - Plata Unirll 5 7 5 5 5
SE troleibuz R 7, 75: Plata Resita - Plata Unini 185 11 10 6 6

Tabelul 25: Servicii din zona de studiu sud-est

Notd: existd si doud servicii de tramvai in aceastd zond care apar in tabelele de vest si nord-vest.
301. Zona de sud-estare 14 rute de autobuz.

o De asemenea, existd oretea de rute de troleibuz radiale centrate pe Piata Sudului. O
anumita rationalizare intre cele sapte rute de autobuz radiale si troleibuze pare
posibild, mai ales daca este acceptabil sa se bazeze pe schimburi pentru calatorii catre
anumite partiale centrului orasului.

e Cele doua rute de autobuz predominant orbitale sunt de Tnhalta frecventa, in special
serviciul 102 intre Gara Progresul si Bd. Basarabia din suburbiile de est. Tntelegerea
modului in care aceasta ruta seincadreaza in oferta orbitala mai larga poate ajutala
rationalizarea altor rute paralele cu frecventa maimica.

e Cincirutelocale ofera legaturicatre zonele rezidentiale si de angajare de lamarginea
sudica a municipiului.

Zona de studiu vestica
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Servicii de autobuz orbitale Servicii de autobuz radiale

Servicii de autobuz locale Servicii de tramvaisitroleibuz
Figura 37: Serviciile zonei de studiu vestice pe clase de servicii

[ zond | mod | clasd [ servidu | denumire [ MF6 | MF-7 [MF-12[Sa-12 [Su-12
w autobuz L 105 105 Lujerului == Cartier Rosu 2 2 2 1 X
W autobuz L 178 Bus 178 Cartier Mitari=> S3la Paatulu 10 10 6 ) &
w autobuz L 185 185:Cimintu’ Ghencea 3 => Ghencea 5 4 3 3 3
w autobuz L 221 221: C.E.T Vest Miitari => Ghencea 3 3 | 1 X
W autobuz L 222 222. Complex Cartier Latin => Ghencea 2 5 5 5 S
w autobuz L 278 278:Cartier Militari - Complex Comercal Apusu B B 5 4 a
W autobuz C 173 173 Piata Eroll Revolutiel == Yalea Argesului 4 4 4 3 3
W autobuz R 122 122: Fat3 21 Decembrie 1888 == Compiex Cartier Latin 6 4 4 3 3
W autobuz R 1326 125 FiataRomana- Ghences 2 2 2 2 2
w autobuz R 136 136: CET Vest Miitan - Pod Izvor 5 3 3 3 3
w autobuz R 137 137 Carrefour Miitan =5 Piata 21 Decambn 1080 10 6 3 4 5
W autobuz R 138 138: Cartier Miitar == B 3t3 21 Decembrie 1882 4 3 2 2 2
W autobuz R 188 183: Lartier Constantin Brancu§ => Fiata Romana 2 7 3 5 5
w autobuz R 205 205: Gara de Nord - Straulest 6 5 4 a4 a
w autobuz R 268 268: Pigta 21 Decembri 1985 - vaea Otului 2 3 2 2 2
W autobuz R 336 336 Compex Comercal Apusulu - Piata Rosett 16 14 a 10 i0
w autobuz R 358 Bus 355: Figta Romana - Vakea O'tulu 12 2 7 7 B
w autobuz R 385 Bus 385: Piata §F. Vineri=> Valea Otulw i5 8 B 8 B
w autobuz R 658 668: Vaes O twlu => Operz Nationa 4 5 4 4 4

Nt da i2
w tramvai (o} 8 & Depoul Miitari=> Zetarior 5 4 2 4 4
W tramvai Q = 25; Depoul MEitari => C.F.R. Pro gresu 9 ] ] 4 43
w tramvai [e) a1 Tram 41:Ghences == P 3ta Prese 27 | 18 19 | 15
W tramvai R 35 35: Garabzaab s> Depoul Militan 3 4 2 2 =

Nr. datamvak 4
W troleibuz R 61 61 Master 34 => Fiata ROt 4 3 3 3 4
w troleibuz R = 62: Grup Sco'ar Auto => Gara de Nord 7 5 3 3 4
W troleibuz R = 2 WaezArzemuly = BIcUY 10 B 5 5 5
W troleibuz R 20 90: Stadionu Nation= LUz Manolu => Valea Argscu' 4 3 2 2 2
w troleibuz [ & 81: Depoul Alexandna => Piata Rosetts 3 2 2 i 3
w troleibuz R 3 93:Garz de Mord => Vales Argesulu’ 8 5 4 5 5

Nt de trokbuz 6

Tabelul 26: Servicii pentru zona de studiu vesticd

302. Zona de vestare 19 rute de autobuz.
e Exista doua coridoare radiale principale, de-a lungul Bd. luliu Maniu si in cartierul

Drumul Taberei/Ghencea. Ambele sunt in paralel cu linile de metrou si rutele de
troleibuz.
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e Serviciile radiale au o structura cu mai multe nuclee, respectiv pornesc de la o
varietate de zone rezidentiale, circula de-a lungul unei sectiuni comune de baza, apoi
se termina intr-o varietate de locatii centrale. Exista posibilitatea de a consolida
terminalele, in specialin zona centrala.

e Zona are o parte relativ mai mare de servicii de joasa frecventa. Acolo unde acestea
sunt Tn mare parte paralele cu alte servicii, acestea ar trebui revizuite pentru
rationalizare, cu schimburi pentru fluxurile mai mici. Acolo unde sunt singurul serviciu
catre o zona exterioara de locuinte, frecventele ar putea fi marite, astfel incat sa
devind mai acceptabile ca alimentatoare catre metrou, tramvaisaualt autobuz.

Zona de studiu centrala

303. Figura 38 de mai jos prezinta aliniamentele curente pentru toate mijloacele din zona
centrala.

N i
| 3 \ :

h

Figura 38: Alinierea centrald a autobuzului, tramvaiului, troleibuzuluisi a metroului

304.  Studiul zoneicentrale artrebuisa iain considerare daca este posibila rationalizarea alinierilor.
Daca da, propunerile ar fi dezvoltate atunci cand se lucreaza la fiecare dintre celelalte domenii de

studiu. Cateva consideratii cheie:
Rationalizarea intre mijloacele de transport
305. Avand in vedere natura relativ fixa a infrastructurii troleibuzelor, o abordare potentiald este

reducerea gradului in care autobuzele sitroleibuzele ofera legaturisimilarein zonele Gara de Nord si
Piata Universitatii. Figura 39 de maijos arata ca serviciile de troleibuz ofera acces bun la axa est-vest.
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Figura 39: Alinieri troleibuze - zona centrald
Standarde de accesibilitate

306. Hartacorespunzatoare a alinierilor de tramvaidin zona centrald arata zona care depinde cel
mai direct doar de autobuz, intre Gara de Nord si Gradinile Cismigiu. De asemenea, aici reteaua de
autobuze are cele mai multe ,,cozi de ruta”, in special pentru radialele din vest. Masura in care
rationalizarea este posibila va depinde de evaluarea distantelor acceptabile de mers de la statiile de
transport public pana la obiectivele cheie. De exemplu, statia de metrou Izvor este acceptabil de
aproape de Bd. Regina Elisabeta pentru persoanele care au in prezent un serviciu de autobuz direct
de-a lungul bulevardului? Aceste aspecte trebuie sa fie clarificate impreuna cu municipalitatea. Este
necesara o atentie speciald pentru nevoile persoanelor cu dizabilitati.

Ul et

N e Detnartd b

Figura 40: Alinierea tramvaielor din zona centrald
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Fuziuni de rute

307. Fuziunea rutelor de autobuz radiale va trebui luatain considerare, ca un mijloc de reducerea
suprapunerilor inutile din zona centrala. Cutoate acestea, exista unrisc foarte real de a crea servicii
care nu pot fi apoi gestionate fiabil, ceea ce ar fi contraproductiv. Rutele de troleibuz au tendinta de a
circula de-a lungul orasului, dar niciuna dintre ele nu circuld intre terminale in puncte opuse de la
limita municipala. Aceasta optiune trebuie utilizata cu precautie si in paralel cu activitatea prioritard a
autobuzului.
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IX. Anexalll: Beneficii STI — Studii de Caz

STUDIU DE CAZ: Sistem de Localizare Automata a Vehiculelor (LAV) - sistem iBUS in Londra

Sistemul iBus din Londra este unul dintre cele mai mari sisteme LAV integrate din lume. Este un
sistem cuprinzator LAV bazat pe GPS si tehnologii de suport (de ex. estima, filtru de optimizare
Kalman sisoftware de coordonare a hartilor) pentru localizarea autobuzelor si Sistemul General de
Pachete Radio (SGPR) pentru transferul de date. Sistemul a fost lansat de 12 ani, din 2009, in fiecare
autobuz sigaraj din Londra. iBus tine evidenta autobuzelor londoneze care trimit locatia fiecarui
autobuz catre centrul LAV cam la fiecare 10s. Echipamentele cheie TIC din parc includ:

e 0 ,unitatede bord (UB)” montata in fiecare autobuz;

e un ,serverdedate” lagarajeleindividuale de autobuze;

e un ,server de sistem” central situat de la distantd, care detine inregistrarile principale ale
rutelor autobuzului, punctele lor de sincronizare, frecventele de operare, precum si
informatii pentru aplicatii specifice, cum ar fi locatiile detectoarelor ,,virtuale”, usa deschisa
si inchisa pentru prioritatea autobuzului la semafor.

UB montata in fiecare autobuz este componenta
cheie care colecteaza datele de localizare a

autobuzului. Este un computer programat s3
primeasca locatia autobuzului, precum si informatii
despre evenimentele din autobuz din diverse surse si
s& le stocheze in memoria sa. In ceea ce priveste locatia
autobuzului, acesta primeste informatii in fiecare
secunda de la un receptor GPS montat pe acoperis si
odometru si giroscop. Sistemul foloseste aceste
informatii Tmpreuna cu algoritmi de optimizare si
coordonare a rutei/hartii pentru a calcula locatia

Legenda

° m&m o Sermer gl ariabes

0 e i i o i e —mimsamu-  autobuzelor cat mai exact posibil. Pe langd locatia
SO isyihet siingeintils nrtins " . a . ~ . s .
oo R —g Lt autobuzului, UB fnregistreaza si activitatile unui
© Conrcler masl de b Lty st Elr ooy ol . a . v
0 Rrctede e s arEbiae eearmmamens  aUtobuz de-a lungul rutei. De exemplu, inregistreaza

deschiderea/inchiderea usilor cu informatii marcate de
timp de la senzorii usii. Informatiile despre locatia autobuzului inregistrate in UB sunt incarcate
automat pe serverul de date din garajul autobuzului atunci cand vehiculele se intorc la depozit
folosind o Retea Locala Fara Fir (WLAN). Aceasta retea WLAN incarca date pe serverele gazda ale
Depozitului cu fiecare dispozitiv UB si vehicul atribuit o adresa unica de Control al Accesului Media
(MAC) si un Numar Tehnic al Vehiculului (NTV) pentru comunicari de date si identificare. Datele
despre locatie si activitati sunt apoi redirectionate de pe aceste servere catre serverul central TL
prin intermediul unor legaturi de comunicatii in zone largi pentru prelucrarea ulterioara, stocarea
istoricului si raportarea managementului.

Beneficii: 1) aplicatii in timp real: informatiile in timp real primite la centrul LAV la intervale regulate
sunt folosite pentru patru aplicatii principale: a) managementul si operatiunile parcului de
autobuze, b) informatii in timp real pentru pasageri, c) prioritatea autobuzuluila semnalele de trafic
sid) stocarea datelor pentru prelucrarea ulterioara; 2) aplicatii off-line: monitorizarea imbunatatita
a serviciului de autobuze in timp real (excesul de timp de asteptare pentru pasageri este criteriul
cheie de performanta adoptat in Regatul Unit pentru autobuzele care opereaza servicii bazate pe
intervalele dintre vehicule), raportare siprogramare operationald imbunatatita, estimarea timpului
de stationare (profilurile timpului de stationare ajuta TL sa optimizeze locatia detectoarelor de
vehicule in furnizarea prioritatii autobuzului prin iBus si sa ofere valori de indrumare sistemelor
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precum SCOOT sau Countdown pentru a le imbunatati performanta), analiza performantei
autobuzelor pentru prioritatea autobuzului.

STUDIU DE CAZ: Folosirea politicii de validare a biletelor si a tarifelor in scopuri de planificare a
tranzitului(Barcelona, Spania)

Reteaua de transport public din Barcelona include autobuze metropolitane si urbane,
metroul, trenurile locale si o retea de tramvaie (din 2004). Exista diferiti operatori care
gestioneaza aceste servicii (Transports Metropolitans de Barcelona, Ferrocarrils de la Generalitat
de Catalunya, Renfe si Tramvia Metropolita). Autoritatea de Transport Metropolitan (ATM) este un
parteneriatinteradministrativintre administratii cu drepturi de serviciu de transport, creata pentru
a coordona transportul public in cadrul Zonei Metropolitane din Barcelona (ZMB), cu sprijinul
Guvernului Cataloniei si al administratiilor locale. Unele dintre misiunile sale constau in
coordonarea serviciilor oferite de operatorii publici si privati, asumarea responsabilitatii politicii
tarifare, finantarea sistemului de diferite administratii si executarea proiectelor de infrastructura.
in acest sens, ATM a efectuat in 2001
o integrare a tarifelor si a biletelor in
toata regiunea metropolitana. Pentru
a face acest lucru posibil, regiunea a
296 de municipalitati a fost impartita
in 6 benzi concentrice tarifare. Toate
biletele de transport fac parte din
sistem, iar ATM este responsabila de
preturi. Pretul se bazeaza pe numarul
de zone prin care trece un pasager si
este legat de frecventa si lungimea
cadlatoriei. De exemplu, pentru a —
merge de la Barcelona (zona 1) la  wEsssaam™
Terrassa (zona 3C), trebuie cumpdrat ~ ~

un bilet valabil pentru trei zone. Numarul maxim de zone care trebuie platit este 6, iar transferurile
nu sunt penalizate.

Modelde validare

Toate aceste informatii despre validarile biletelor trebuie analizate pentru a compensa in
continuare operatoriide transport. Astfel, o transmisie zilnica a tuturor validarilor facute in sistemul
de transport se efectueaza in sistemul integrat de management al tarifelor. Principala problema
apare atunci cand un calator face o calatorie pe mai multe mijloace de transport. Pentru a rezolva
aceasta problema si a reconstrui diferitele etape ale fiecarei calatorii, este activat un bit de
monitorizare. Acesta este un cod care identifica cardul si, atunci cand acesta este validat, lasa o
,urma” in diferitele masini de validare si permite stabilirea distributiei veniturilor intre operatorii
de transport.

Modelforfetar

Tncepand cu 2019, tariful pe o singurd zond se aplicd pentru zona BMA (Zona 1 si Zona 2), pentru
toate mijloacele de transport public, inclusiv operatorii de transport de la biletele neintegrate
(operatorii de transport (trenuri regionale catalane, trenuri locale de navetda catalane si
metropolitane siautobuze inter-urbane). Se estimeaza ca aceastanoud rata va conduce la o cerere
suplimentara de 4,6 milioane de calatorii cu transportul public, in plus fata de cele 50 de milioane
de calatorii pe anefectuatein prezentintre municipalitatile BMAdin Zona 1 si Zona 2.

Viitorul modeluluitarifar al Cataloniei
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Aceasta zona metropolitana forfetara a fost creata in cadrul viitorului model tarifar kilometric care
seva aplica din 20211n zona MTA din Barcelona si, ulterior, inintreaga Catalonie. Modelul nou (rata
= forfetara + km de calatorie + bonus de recurenta)include o rata forfetara in functie de kilometrii
de calatoriein cadrul sistemuluiforfetar integrat, cu benzi de 5 km dupa primii 10 km de calatorie,
in conformitate cu noua zona tarifara (36 de municipii), care vor fi pastrate.

STUDIU DE CAZ — Management integrat al transportului public — managementul informatiilor si
operatiunilor de servicii (CITRAM Madrid)

CITRAM este centrul integrat de management al transportului public al autoritatii de transport
public din regiunea Madrid - Consorcio Regional de Transportes de Madrid (CRTM) care a devenit
pe deplin operational in august 2013, dupa o lunga perioada de integrare tehnologica care a durat
saseani. CRTMarerolul de a oferi servicii de transport public de o calitate optima locuitorilor din
intreaga regiune Madrid si a municipalitatilor asociate, gestionand toate companiile care opereaza
si diferitele masuricare exista intre ele.

Obiectivul CITRAM nu este functia comuna a unui centru de control; scopul sau este de a oferi
servicii integrate de informatii, conectivitate si cooperare tuturor partilor interesate legate de
transportul public. Tn timp ce deciziile si abordarea diferitelor centre de control se bazeazs pe
functionarea si gestionarea propriei retele (metrou, autobuze urbane si suburbane, linie ferata
etc.), CITRAM face un pas mai departe cu deciziistrategice care implica toti operatorii de transport
public din sistemele integratedin sistemul regional de transport public din Madrid. CITRAM permite
autoritatii de transport public (CRTM) sa devina un participant activ in sistemul de transport public,
in loc de rolul de observator. CRTM conduce cooperarea si colaborarea intre mai mult de 40 de
operatori publici siprivati pentru a oferi servicii de mobilitate optima tuturor cetatenilor.
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Cheile succesului CITRAM sunt integrarea tehnologica si centrul de date, conceptul colaborativ al
sistemului, managementul informatiilor pentru a sprijini luarea deciziilor si folosirea TIC-urilor
orientate catre client. Platforma tehnologica permite o vizualizare unificata a peste 20.000 de
camere in intreaga retea (metrou, transferuri, camere de trafic si camere de bord). in plus, centrul
are un sistem grafic de gestionare a informatiilor care identifica toate evenimentele introduse de
operatorii de transport public si le administreaza conform informatiilor on-line privind pozitionarea
sifunctionarea a peste 4.000 de autobuze si 1.000 de trenuri. Aplicatia colaborativa care ofera acces
la mai mult de 6.000 de panouri de informatii despre intregul sistem permite trimiterea
informatiilor relevante catre clientii de transport public catre toate panourile, fara a lua in
considerare care operator este proprietarul panoului.

24 de ore pe zi, 354 de zile pe an, aceasta cantitate uriasa de informatii este procesata sianalizata
de personalinalt calificat, instruit pentru a gestiona orice eveniment sau circumstanta care ar putea
aparea in sistemul de transport public din regiunea Madrid. CITRAM este, de asemenea, conectat
si primeste informatii de la centrul de control al Directiei Generale de Trafic (DGT), Serviciile de
Urgenta, 112” si Consiliul municipal din Madrid.
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Baza de dateintegrata a CITRAM este folosita de CRTM pentru a furniza informatii despre urmatorul
tren sau autobuz care ajunge la statie, orice intreruperi pe ruta pentru a economisi timp si a face
calatoria mai confortabild, pe toate ecranele, pagina web si aplicatia pentru telefonul inteligent.

Servicii noi CITRAM si modele de Afaceri

CITRAM isi transforma baza de date unificata in sistemul de date deschise, pentru a crea noi
oportunitati de afaceri si a facilita cooperarea intre diferitii actori implicati in problemele de
mobilitate, punand bazele pentru dezvoltarea viitoare a conceptelor de mobilitate ca serviciu
(Maa$) pentru cetatenisipentru a ajuta la promovarea transportului public.
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STUDIU DE CAZ: Simulare de mobilitate care include toate sistemele de transport pentru
gestionarea provocdrilor de mobilitate (MADRID)

Madridul a devenit primul oras din Spania care incorporeaza informatii despre toate sistemele de
transport ale orasului (2021), inclusiv noi benzi de circulatie si transportul public, in Madrid 360
Mobility Simulator (model de simulare a traficului), un instrument care analizeaza in avans impactul
asupra mobilitatii lucrarilor majore si a interventiilor care se desfasoara pe reteaua rutiera si care
permite functionarilor municipali sa cunoasca si sa aleaga alternativa circulatorie care minimizeaza
impactul negatival traficului si al politicilor.

XA\l
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Simulare in Joaquin Costa dupa demolarea podului

Datorita modelului de simulare, este posibil sa se estimeze impactul strategiilor de gestionare a
traficului pentru zona de lucru Nudo Norte, strategiilor de prioritate a semnalului de transport
public in oras, constructiei pistei pentru biciclete Castellana sau reformei coridorului verde al A-5
asupra mobilitatiiintregului oras atat pe drum, cat si, pentru prima data, transportul public. Aceasta
noua tehnologie a fost testata pentru prima data dupa demolarea podului Joaquin Costa, unde a
fost definita cea mai buna solutie pentru oras.

Tn modelul de simulare actualizat, reteauarutiera a fost extinsa si detaliats la un total de 10.250 de
kilometri, incluzand informatii noi despre benzile de circulatie, benzile de autobuz si biciclete si
legaturile care reflecta fidel realitatea mobilitdtii din capitald. In ceea ce priveste transportul public,
au fost adaugate reteaua feroviara (metrou si suburban) si toate linile de autobuz EMT, cu
informatii despre orarele liniilor, capacitatea acestora si dimensiunile vehiculelor. in total, au fost
incluse 706 de linii de transport si8.795 de statii. In plus, modelul a fost calibrat cu situatiareald a
mobilitatii transporturilor din Madrid, obtinand rezultate satisfacatoare.

Diferitiindicatori

Indicatorii oferiti de Madrid 360 Mobility Simulator sunt variatiatat in situatiireale, cat siin situatii
ipotetice: numarul de vehicule, pasagerii transportului public pe sectiune, vitezele in trafic,
nivelurile de ocupare si lungimile cozii, printre altele. De asemenea, va permite sa stiti unde va fi
redirectionat traficul inainte de inchiderea unei strazisaua unui drum si transferul catre transportul
public care va fi folosit Tn cazul lucrarilor. Pe 1anga conditiile de prognozare pentru situatiiviitoare,
permite obtinerea de informatii cu privire la cauzele anumitor conflicte rutiere si propuneri de
imbunatatire a traficului in oras, evaluarea oportunitatilor siriscurilor.

De mai bine de 16 ani, Consiliul Municipal din Madrid a angajat serviciile externe ale acestui
simulator, care utilizeaza algoritmi complecsi si numeroase variabile matematice si necesita
tehnicieni specializatisa gestioneze sisa interpreteze rezultatele sale, devenind astfel unreper, atat
la nivel national, cat si international, in folosirea modelelor de simulare a traficului. Contractul




include diferite functii, cum ar fi analiza sitratarea datelor de mobilitate disponibile, dezvoltarea
simularilor si modelelor de trafic, evaluarea si gestionarea incidentelor de trafic, realizarea
propunerilor de mobilitate legate de mediu, siguranta rutiera sau revizuirea, monitorizarea si
controlul strategiilor de mobilitate urbana, printre altele.

Madrid intentioneaza sa promoveze participarea Consiliului Municipal la forumurile nationale si
internationale legate de mobilitate si, din acest motiv, a inclus angajarea de personal calificat pentru
aceste sarcini.

STUDIU DE CAZ: Comunicare bidirectionala TIC prin colectarea de date - externalizarea catre
mase (crowdsourcing)in Torino, BirminghamsiSantander

Informatiile de calatorie ale pasagerilor sunt o masura foarte larga care poate avea diferite forme,
in tipul de informatii furnizate (statice, dinamice, contextuale), modul in care ofera informatii
(masina, transport public, mers pe jos, mersul cu bicicleta, mai multe mijloace de transport), modul
in care este furnizat (telefon mobil, la bord etc.) etc. Serviciile de planificare a calatoriei pe mai
multe mijloace de transport (prin aplicatii sausite-uri web) pot informa calatorii despre o serie de
optiuni de transport si servicii adaptate cerintelor lor specifice. Astazi, acest serviciu a devenit
intuitiv pentru majoritatea cetatenilor.

La randul sau, acest serviciu ofera partilor interesate din transportul public o oportunitate excelenta
de a deduce modelele de mobilitate a pasagerilor, timpii de asteptare, potentiale hub-uri de schimb,
etc. Prin urmare, existd o lista in crestere de caracteristiciale aplicatiilor in aplicatiile de planificare
a calatoriilor pe mai multe mijloace de transport, cum ar fi:
e Planificarea rutei luand Tn considerare preferintele personale si datele de mediu
e Vizualizarea amprentei de mediu a pasagerului
e Date transmise de cetateni privind hartuirea, infrastructura si starea vehiculului
(raportarea cu notificarisau transmiterea unei fotografii sau a unuivideoclip despre
orice incident, daune fizice la statiile de transport public sau hub-uri, parcuri)
e Datetransmise de cetdtenicu privire la calitatea serviciilor (raportare cu notificari
push privind calitatea serviciilor)
e Distribuirea de stirisaunotificari de incidente
e Sondaj privind calitatea serviciului

Pe langa aceste caracteristici, pasagerii pot interactiona intre ei. De exemplu, pasagerii califica
rutele in ceea ce priveste punctualitatea, timpul de calatorie, comportamentul soferului si multe
altele. Aceste doua modalitati de comunicare TIC castiga teren fatd de aplicatiile simple de
informatii in timp real, deoarece ofera informatii mai precise in timp real, pe baza experientelor in
timp real ale pasagerilor.

Beneficiile acestuisistem includ:

e Rapoartele transmise de la pasageripot fi afisate in tabloul de bord al partilor
interesate, unde datele pot fi vizualizate cu diferite formate si straturica date
tabulare saudiagrame sau harti si prelucrate pentru a identifica actiunea de
raspuns.

e Monitorizarea calitatii serviciului bazata pe avertismente —necesita ca tot parcul
de transport public sa fie echipat cu dispozitiv de avertizare. Apoi, o prezenta a
pasagerilor cuserviciul de aplicatii de telefon mobil va fi detectata prinsemnal
Bluetooth siva fi lansata notificarea push pentru un sondaj privind calitatea
serviciului.
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e Dacaserviciul este fiabil, oamenii ar putea fi dispusi sa plateasca o mica taxa
pentru a folosi un serviciu (de ex. descarcarea aplicatiei mobile)

e Cresterea satisfactiei, sigurantei, securitatii si confortului pasagerilor din
transportul public

X. AnexalV: Tehnologie si infrastructura TIC pentru servicii
STI

308. O Infrastructura a Tehnologiei Informatiei si Comunicatiilor (TIC) este o conditie necesara
pentru implementarea serviciilor STI, oferind date relevante si de Tnalta calitate din sistemele care
monitorizeaza situatia traficului.

309. Infrastructura TIC conectata pentruserviciile STI cuprinde trei dimensiuni:

e Nivel senzor-sisteme de colectare a datelor (sisteme de monitorizare sipozitionare)

e Nivel de comunicare - sisteme si protocoale pentru comunicarea datelor (de ex. intre

centrele de control altraficului si catre si de la vehicule)
¢ Nivelul aplicatiei - calitatea datelor (acuratete, actualitate) sisistem de management
de baza cu software

Nivelul senzorului
310. Acest nivel reprezinta sursa de informatii a STl si include diversi senzori si dispozitive de
colectare a datelor sistemului. Pentru a fi specific, acesta poate fi impartit in continuare in: a)
dispozitive de la pasageri, de ex. untelefon mobil inteligent care poate furniza informatii despre locatia
pasagerului si punctul de plecare - destinatie in planul de calatorie, card de autobuz care ofera
informatiile de facturare si transfer. b) dispozitive in vehicule publice, de ex. placa de terminal
monitorizeaza parametrii tehnici (viteza, kilometraj, consum de ulei etc.) ale unui autobuz care circulg,
cutie tarifara pentru colectarea informatiilor de platd, senzori inteligenti pentru detectarea
temperaturiisi umiditatii in autobuz, Localizarea Automata a Vehiculului (LAV), Numararea Automata
a Pasagerilor (NAP), camera video digitala etc. c) dispozitive la statia de autobuz, de ex. placd
inteligenta pentruinteractiunea cu pasagerii care asteaptd, Identificarea Automata a Vehiculului (1AV),
NAP si camera video digitald, etc. d) Dispozitive instalate pe instalatii rutiere, de ex. dispozitiv de
semnalizare pentru raportarea stariiin timp real a drumului, stalp de lampa inteligenta incorporat cu
cititoare RFID etc. e) dispozitive folosite de echipajul autobuzului, de ex. card de personal cu eticheta
RFID, dispozitiv mobil pentru comunicarea cu centrul de control.

Nivelul de comunicare

311. Nivelul de comunicare este responsabil de transmiterea informatiilor de la stratul senzor la
stratul de aplicatie. Include comunicarea prin cablu si comunicarea fara fir. Comunicatia fara fir poate
fi Impartita in continuare in comunicatii fara fir publice si comunicatii fara fir private. Exemple tipice
de comunicatii fara fir publice includ Sistemul Global pentru Comunicatii Mobile (GSM), Serviciul
General de Pachete Radio (SGPR), Acces Multiplu prin Repartizarea Codurilor (AMRC), Comunicarea
de generatia a treia (3G) sicomunicarea de generatia a 4-a (4G), etc. Comunicatia farafir publica poate
fi utilizata pentru transmiterea starii vehiculului sau a informatiilor despre fluxul de trafic pe distante
relativ mari. Comunicatiile fara fir private, pe de alta parte, includ de obicei Zigbee, wifi si Bluetooth
etc., pot fi folosite pentru conectarea senzorilor inteligenti la terminalele instalate pe vehicule sau
statiile de autobuz. Standardele de comunicare, protocoalele si siguranta sunt esentiale pentru
furnizarea unei calitati ridicate a serviciilor STI.

312. Cerinta indispensabila este ca toti factorii interesati implicati in operatiunea STI sa fie in
contact continuu Tn scopuri diferite.
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313.  Serviciile STI necesita suportul sistemelor de comunicatii care leaga senzorii, cum ar fi
echipamentele UB cu aplicatiile STI, pentru a permite diferite functii, cum ar fi:

e Trimitereasiprimirea de instructiuni cu privire la conducere.

e Trimiterea datelor despre pozitia vehiculului catre Centrul de control, astfel incat de
acolo sa poata fi localizate si afisate, iar resursele lor personale si materiale sa poata
fi gestionate intr-un mod eficient.

e Monitorizarea starii echipamentelor de la bord sigestionarea alarmelor declansatede
la Centrul de Control.

e Transmiterea evenimentelor legate de sistemele de semnalizare.

e Transmiterea mesajelor pentru ca pasagerii sa fie informati despre orare si statiile
viitoare.

e Apelurivocale in randul persoanelor care se ocupa de intretinerea vehiculelor.

e Apelurivocale in randul personalului de securitate.

e Comunicari cu agentii externe (politie, pompieri etc.)in situatii de urgenta.

314.  Nivelul aplicatiei proceseaza datele primite de la stratul senzorului si ofera aplicatii pentru
pasagerisau partile interesate ale sistemului STI. Poate fiimpartit in sub-strat de platforma sisub-strat
de afaceri. Tn substratul platformei, metodele si algoritmii comuni sunt incorporati la mijloc n
middleware prin cloud. De exemplu, algoritmii de extragere a datelor suntimplementatipentru a gasi
caracterele obisnuite ale serviciului de transport public. in sub-stratul de afaceri, sunt disponibile
diverse aplicatii de servicii STI.

315.  Pentru sistemul de metrou, unele aplicatii specifice, cum ar fi difuzarea mesajelor, pot fi
utilizate pe baza datelor. Pentru sistemul de autobuz, prioritatea semnalului de trafic si controlul
undelor verzi pot fi aplicate pentru a mentine strategia de prioritate a transportului public. Pentru
managementul parcului, monitorizarea si controlul online al vehiculelor sunt folosite pe baza locatiilor
in timp real ale vehiculelor, iar programarea dinamica a vehiculelor si alocarea personalului sunt
folosite pentru a maximiza rata de utilizare a resurselor de personal. Tn contextul mai multor mijloace
de transport, cand pasagerii pot face transferul pe mai multe mijloace diferite, cum ar fi metroul,
autobuzul si taxiul sau mersul pe jos, orarul integrat poate fi aplicat pentru a optimiza eficienta
generala a sistemului. Pe baza informatiilor in timp real ale retelei rutiere si ale vehiculelor publice,
aplicatiile din perspectiva calatorilor, cum ar fi publicarea informatiilor despre trafic, interogarile de
cilatorie si indrumarea célatorilor, sunt implementate pentru confortul public. Tn cele din urm4, in
acest strat sunt implementate, de asemenea, operatiuni de asigurare a sigurantei publice, de
interventie In caz de urgentad si de salvare, care sunt indispensabile ale sistemului de transport public.

Liniile directoare pentru cerintele tehnologiei TIC pentru dispozitivele din vehiculele publice

316. in mod ideal, vehiculele de transport public ar trebui s& fie echipate cu dispozitive ale
Sistemului Inteligent de Tranzit la bord (OBSTI), care sa contina: Unitatea la bord (UB), cutie terminal,
validatoare tarifare, GPS, NAP, camera video si afisaje cu informatii pentru pasageri, pentrua permite
operatiunile unei game largide servicii de management al transportului public in cadrul STI.

317. Pentrua implementa serviciul STI legat de prioritatea semnalului de transport public, definit
in acest raport, tehnologia UB trebuie sdindeplineasca urmatoarele cerinte:
e Fiecare vehicul de transport public sauvehicul de urgenta transporta o unitate de bord (UB).
e Unitatea UB colecteaza sitransmite la fiecare 10s (ideal la fiecare 5s), cel putin urmatoarele
date:
o Localizarea automata a vehiculului in latitudine si longitudine WGS84 cu marcajde
timp prin receptor GPS montat pe vehicul si cuplat cu kilometrajul si giroscopul.
Procesul de pozitionare trebuie sa fie foarte precis, cu o toleranta maxima de 5m.
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o inregistrarea deschiderii siinchiderii usilor cu informatii de marcare a timpului de la
senzorii usii
o Cod linie vehicul, cod serviciu vehicul
o ldentificatorulsi tipul vehiculului
o Ultimul marcajvirtual atins (puncte cheie de interes pentru serviciul de transport
public), codul de identificare al ultimei statiisauintersectii de autobuz trecute
o Respectarea orarului, decalarea sau gruparea vehiculelor (intarzierein service
vehicul, timp de avans sauintarziere)
o Distanta parcursa de la ultimul marcajtrecutin metri
o Vitezavehiculului
o Capacitatea portanta a vehiculului
e reteaua mobild (GPRS) pentru a transmite datele de pozitionare, precum sitrecerea
vehiculului de unul dintre punctele de inregistrare predefinite catre centrul de control al
traficului.
e Comunicare bidirectionala sistem de rezerva, in cazul defectarii UB
e Echipamentele noi UB trebuie montate intr-un mod care sa fie compatibil electromagnetic si
cu consumul de energie, sa respecte toate celelalte cerinte de siguranta in cadrul
procedurilor de omologare definite.

318. in afard de cerintele tehnice, problemele legate de proprietatea echipamentelor trebuie
clarificate, astfelincat cumparatorii de vehicule, de ex. STB poate detine UB-uri, poate instala UB-uri
noi si poate mentine si negocia termenii si conditiile de garantie emise de furnizorul de parc public
OEM. Sunt necesare proceduri certificate sau aprobate pentru montarea sigura a UB-urilor pe
vehicule.

319. Montarea UB-urilor in vehicule ar trebui sa permita dezvoltari viitoare atat ale UB-urilor in
sine, cat si alte integrari de functionalitdti care ar putea avea loc in mdsura in care acestea sunt
previzibile si evita perturbarea utilizatorilor.

320. Piataofera astazio gama larga de unitati de bord concepute inovativ (UB) pentru a se potrivi
diferitelor cerinte ale fiecarui client, permitand implementarea arhitecturilor integrate de diferite
niveluri de complexitate.

321. inplus fatd de unitatile UB, sistemele moderne de prioritate a semnalului TP folosesc Sisteme
de Numarare Automata a Pasagerilor (NAP), pentru a oferi prioritate vehiculelor de transport public
cu ocupare mare. in plus, datele NAP sunt folosite pentru managementul transportului public si
planificarea serviciilor.

322. NAP traditionala necesita instalarea pe vehicule si pot fi clasificate in functie de masurile
indirecte saudirecte ale pasagerilor.

e Tehnologia NAP indirecta estimeaza prin cantarirea tuturor pasagerilor de la bord cu ajutorul
senzorilor de incarcare de la sol sau a suspensiilor sau a sistemului de franare. Aceasta
tehnologie indirectd NAP arata greutatea totald a pasagerilor la bord, dar nu si date despre
fluxul de pasageri.

e Tehnologiile NAP directe estimeaza pasagerii numarand oamenii cand urca sau coboara din
autobuz. Sunt prezentate treisisteme principale, care includ senzoriin infrarosu si senzoride
imagine video. De obicei, senzorii in infrarosu masoara greutatea unei singure persoane pe
cele doua trepte ale fiecarei usi a autobuzului. Se activeaza atunci cand se aplica o greutate
minima proiectata pe pedala. Senzorii cuinfrarosu masoara numarul de pasageriprinfascicule
de luming, care suntintrerupte cand urca sau coboara din autobuz. Sistemul cu infrarosu este
cel maifolosit pentru acest tip de aplicatie siusor de gasit incomert. Mai mult, unele teste au
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aratat ca aceasta tehnologie este capabild sa numere atat numarul total de pasageri, cat si
sarcina maxima a pasagerilor cu o precizie ridicatd. Tn plus, tehnologia cu infrarosu poate fi
montata siscoasa din parcul TP. Aceasta caracteristica permite echiparea a 10-15% din parcul
TP cu dispozitive NAP, care pot fi apoi distribuite pentru esantionarea tuturor serviciilor de
transport public, de exemplu, un astfel de sistem este aplicat la Stockholm.

323. Cea mai recenta tendintda in NAP foloseste tehnologia Wi-Fi pentru a numara numarul de
interfete active detectate in apropiere de Puncte de Acces Wi-Fi (AP). Aceste sisteme se bazeaza de
obicei pe identificarea adresei de Control de Acces Media (MAC) care este asociata cuo interfata Wi-
Fi. Statiile Amsterdam Schiphol Airport si Transport pentru Londra (TL) sunt exemple reprezentative
de astfel de sisteme. Desi acest sistem nu este de mare prioritate pentru TPBI, acesta ar trebui
considerat ca parte a planificarii pe termen mediu silung pentru serviciile STI.

Exemplu de aplicatie pentru regiunea Bucuresti-lifov in cadrul sistemului existent

Prioritatea semnalului TP cu UTOPIA

324.  Prioritatea Semnalului TP poate fi furnizata de sistemul UTOPIA in conformitate cu trei

metode:

Integrare functionald UTOPIA cu sistemul PTM (de exemplu, platforma NEXT). Tn
aceasta schema, platforma PTM monitorizeaza parcul TP si solicita actiuni prioritare
de semnal TP. Actiunile prioritare se bazeaza complet pe informatiile provenite de la
platforma PTM (cum ar fi localizarea, estimarea orei de sosire, timpul de calatorie al
legaturii). Tn cadrul platformei PTM, operatorii TP ar trebui s3 aib3 optiunea de a
selecta diferite criterii pe baza carora ar trebui generate cereride prioritate si niveluri
de prioritate. Primind in avans cererea de prioritate a semnalului (cu cateva minute
fnainte ca vehiculul TP sa ajunga la intersectie), UTOPIA va adapta planurile de control
al semnalului de trafic pentru vehiculele private pentru a echilibra dinamica fluxului
de traficintre masina privata si vehiculul de transport public. Aceasta metoda este cea
mai fiabila modalitate de a obtine o prioritate TP adecvata la nivelul intersectiei.
Atunci cand o platforma PTM nu este disponibila (sau nu poate fi compatibila, din
punct de vedere al protocolului de comunicatie, cu UTOPIA), un server SIRI (Interfata
Standard pentru Informatii in Timp Real) poate fi folosit de UTOPIA pentru a furniza
prioritatea semnalului TP. Serverul SIRI trebuie alimentat cu informatii provenind fie
de la o platforma LAV de baza, fie direct de la UB-uri (la bordul unitatii) instalate pe
vehiculele TP. UTOPIA foloseste serviciul SIRI VM, in special elementul de Monitorizare
a Vehiculului, care trebuie sa indeplineasca toate cerintele de colectare sitransmitere
a datelor enumerate mai sus pentru tehnologia UB.

A treia metoda prin care UTOPIA poate oferi prioritate TP este folosind detectoare de
vehicule TP locale sau dedicate. Tn acest caz, un modul software numit UTOPIA TP
Locator identifica, localizeaza si urmareste vehiculele TP folosind o retea de
detectoare de trafic (bucle inductive incorporate in drum). Identificarea unui vehicul
TP necesita transpondere la bordul vehiculelor TP. Localizatorul UTOPIATP estimeaza
ora de sosire la jonctiunea controlata si genereaza o cerere de prioritate pe baza
acestor date estimate. Tn functie de densitatea detectoarelor de trafic de-a lungul
traseului TP, UTOPIA TP Locator poate Tmbundtati predictia timpului de sosire
recalculandu-l la fiecare detector de-a lungul traseului TP. Cererile prioritare sunt
generate atuncicand unvehicul TPintra in zona de detectare. Undezavantajal acestui
sistem este cd, deoarece datele referitoare la programul de service nu sunt
disponibile, nu este posibil sa se acorde prioritate selectiva TP, in comparatie cu cele
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doua metode anterioare. Aceastda metoda este folosita, de obicei, in aplicatii mici —
orase mici, cu un parc TP de dimensiuni mici.

Solutie software si platforma de Management al Transportului Public (MTP)

325. NEXT este o platforma software, dezvoltatd de SWARCO, dedicata managementului
transportului public. Ofera o mare varietate de instrumente pentru a ajuta operatorii de transport
public, autoritatile de transport sipublicul larg:

sa imbunatatirea regularitatea serviciilor de transport;

sa ofere un serviciu de informatii fiabile de Tnalta calitate pentru utilizatorii finali cu
recomandari de rutare, orele de calatorie ale vehiculelor, orele de sosire ale
vehiculelor pe baza actualizarilorin timp real;

sa furnizeze informatii printr-o gama de canale diferite (panouri de bord si statii de
autobuz, telefoane mobile, site-uriweb, chioscuri de informatii etc.).

326.  Principalele caracteristiciale NEXT sunt:

o arhitectura modulara deschisa, care permite crestereagradualda sistemului atat din
punct de vedere fizic, cat si functional, si integrarea deplind cu alte sisteme deja
existente saude implementare viitoare;

atentie la designul interfetei cu utilizatorul, ceea ce face sistemul extrem de usor de
utilizat;

folosirea platformelor hardware standard si a sistemelor consolidate de
telecomunicatii. Modelul de date adoptat este conform cu TRANSMODE si
standardele disponibile de comunicatii siinterfete de date (SIRI, GTFS) sunt adoptate
ori de cate ori este adecvat.

327.  Principalele functionalitati ale acestei platforme sunt:

localizarea vehiculului

monitorizarea si urmarirea parcului in timp real, inclusiv proiectia vehiculelor TP pe o
harta digitala

monitorizarea respectarii orarului

regularizarea serviciilor, gestionareaintervaluluiintre vehicule
estimarea timpului de cadlatorie

comunicatii vocale/text cu soferii

prognoza progresului vehiculului

rezumatul serviciului si rapoarte

performanta sistemuluisi analiza calitatii serviciilor

diagnostic de sistem

managementul comunicarii (intre vehiculele TP si centrul de control)
servicii de informare a pasagerilor

interactiunea cu sistemele externe de planificare

328. Din punct de vedere al clientilor, principalele avantaje ale utilizarii acestei platforme sunt:

Analiza datelor, raportare personalizata

Noua integrare a instrumentelor de analiza a datelor permite utilizatorilor finali sa creeze
cu usurinta vizualizari, tablouri de bord si rapoarte personalizate, coreland imensa serie
disponibild de date elaborate de sistemin ICP specifici ai Companiei.

Cerinte mai mici privind calitatea datelor de intrare

Functiile noi, precum Tnvatarea pe rute, reduc semnificativ cerintele privind calitatea
datelor de intrare care urmeaza sa fie introduse in sistem. Sistemul este capabil sa invete
rute prin aplicarea algoritmilor de Tnvatare automata pe datele colectate automat de
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vehicule in operatiuni. Acest proces este un facilitator pentru aplicarea localizarii de
corelare a hartilor siimbunatatirea constanta a calitatii monitorizarii parcului.

e Simplificat Tn operatiuni si configurare

S-au introdus Tmbunatatiri semnificative in domeniul validarii configuratiei sistemului,
monitorizarii sistemului si asistentei de depanare pentru a usura configurarea si
operatiunile sistemului. Folosirea extinsa a tablourilor de bord, corelarea jurnalelor si
instrumentele de diagnosticare reduc abilitatile necesare pentru operarea sistemului.
Noile instrumente pentru validarea configuratiei sistemului, importul detaliat si corectiv
al datelor furnizate de clienti sunt orientate pentru a imbunatati timpul pana la
configurarea sistemuluisi a facilita depanareain caz de nevoie.

e Algoritmi de invatare automata

n plus fatd de algoritmii de invitare a rutei, alti algoritmi de fnvitare automatd sunt
disponibili Tn zona auto-invatarii serviciului executat de vehicule si macro-regularizare
asistata pe bazainvatarii actiunilor intreprinse de dispeceri pentru a gestiona intreruperile
serviciului.

e Scalabilitate imbunatatita

Noua arhitectura software asigura un nivel mai ridicat de scalabilitate in ceea ce priveste
functionalitatile si dimensiunea parcului gestionat. Sistemul poate fi configurat foarte usor
pentrua gestiona de la sisteme simple axate pe vehiculele care urmaresc pana la un sistem
foarte complex pentru asistenta la operatiunisi informatii in timp real pentru pasageri.
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