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Cuvant Tnainte

Teza de doctorat a fost elaborata pe parcursul activitatii mele in cadrul
Departamentului de Management al Universitatii Politehnica din Timisoara.

Lucrarea se adreseaza tuturor celor interesati a cunoaste fin detaliu
problemele actuale din domeniul transportului de calatori si solutiile de eficientizare
a activitatilor companiilor care isi desfasoara activitatea in acest domeniu de maxim
interes pentru secolul 21. In cuprinsul lucrarii sunt prezentati principalii indicatori
calitativi si cantitativi intalniti in transportul public de persoane pe baza cdrora s-a
realizat un studiu de caz intre compania de transport public din Lisabona, Carris si
Regia Autonoma de Transport Timisoara RATT.

Analizele de tip SWOT complex si STEEP aplicate RATT au condus la
identificarea problemelor pe care regia le intdmpina in momentul de fata.

Pe baza datelor culese in urma celor doud stagii de cercetare realizate in
Olanda respectiv in Portugalia s-au putut identifica cateva metode de eficientizare a
transportului public de calatori prezentate in lucrare.

Pentru a putea face fata concurentei pe o piata intr-o continua dezvoltare
firmele respectiv regiile de transport public trebuie sa diversifice gama de servicii
oferite publicului caldtor si in acelasi timp sa gaseasca noi metode de eficientizare a
procesului de transport in comun de calatori.

Unul din raspunsurile oferite prin intermediul acestei teze de doctorat il
reprezinta implementarea unui planificator de calatorie (TransPlus). Acest
planificator reprezintd o inovatie in domeniul transportului de calatori prin faptul ca
este capabil sa genereze datele dorite fara a folosi o conexiune la internet.

Consider ca lucrarea este un suport stiintific de luat in seama pentru
cercetarile viitoare care vor avea ca subiect de pornire eficientizarea transportului
public de persoane prin metode de ultima generatie avand un pret scazut de
implementare respectiv dezvoltare.
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Rezumat,

Prezenta teza de doctorat intitulata Contributii la eficientizarea
transportului public de persoane in mediul urban si periurban, aferent
Municipiului Timisoara trateaza un subiect de maxima actualitate in
domeniul transportului public de calatori atat din mediul urban céat si din
mediul periurban. Lucrarea identifica problemele existente in transportul
public de persoane la nivelul Regiei Autonome de Transport Timisoara (RATT)
in urma analizelor amanuntite (SWOT complex, STEEP) si a paralelelor intre
RATT si alte companii de transport calatori din Olanda, Connexxion respectiv
Lisabona, Carris. Totodata teza propune implementarea unor solutii de
eficientizare a transportului public de calatori din Municipiul Timisoara. Una
dintre metodele de eficientizare consta in implementarea unui planificator de
calatorie intitulat TransPlus. Planificatorul TransPlus reprezintd o adevarata
inovatie 1n domeniul transportului public de calatori fiind diferit de
planificatoarele existente in momentul de fata prin simplul fapt ca poate
functiona atat online cat si offline fiind la fel de exact in generarea datelor ca
si un planificator care functioneaza online. Totodatd TransPlus genereaza atat
informatii de tip text cat si harti de orientare oferind utilizatorului posibilitatea
introducerii diverselor filtre pentru a genera un traseu cat mai apropiat de
doleantele calatorului. Utilizatorul poate juca un rol foarte important in
personalizarea si dezvoltarea aplicatiei prin utilizarea butonului de feedback.
Cercetariile viitoare constau in implementarea planificatorului TransPlus in
toate localitdtiile din Romania avand drept scop conectarea intregii tari cu
celelalte state din Europa.
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1. INTRODUCERE. DESCRIEREA TEMEI

1.1. Introducere

incd din cele mai vechi timpuri nevoia de transport si-a facut simtit3
prezenta de la transportul diverselor bunuri pana la transportul de calatori. Pe
masura ce societatea a evoluat importanta sa in sistemul complex al civilizatiei
umane a crescut in mod continuu.

In antichitate si evul mediu caracterului limitat al productiei si circulatiei
marfurilor a determinat ca transporturile s se desfasoare in stransa corelatie cu
activitatea de comert, astfel ca proprietarul mijloacelor de transport avea
posibilitatea sd execute atat transportul cat si comercializarea marfurilor respective.

In societatea moderna dezvoltarea productiei, a circulatiei marfurilor si a
persoanelor, a determinat si perfectionarea mijloacelor si cailor de transport, in
aceste conditii transporturile ajungand sa se separe ca o ramura economica de sine
statatoare. De altfel circa 25-30% din intreaga energie generatda de societate este
intr-un fel sau altul angajata in activitatea de transport.

Secolul 21 denumit, nu intdmplator si secolul vitezei, accentueaza nevoia de
a transporta bunuri materiale si persoane intr-un timp cat mai scurt, la un nivel de
siguranta ridicata si confort crescut, daca vorbim de persoane, reducédnd pe cat
posibil costurile si protejand mediul ambiant prin folosirea de vehicule ecologice.

Scurtarea timpului, sporirea confortului si sigurantei, acces rapid la
informatie, protejarea mediului, maximizarea profitului prin atragerea de noi clienti
si reducerea costurilor de exploatare sunt tintele prioritare ale operatorilor de
transport.

Transportul fie el de bunuri materiale sau persoane a fost, este si va fi un
subiect de actualitate atat pentru cercetatorii ce doresc sa il aduca la un nivel céat
mai ridicat protejand mediul ambiant, pentru operatorii de transport ce doresc sa
reduca costurile de exploatare, sa atraga noi clienti si implicit sa creasca profitul si
nu in ultimul rand pentru beneficiarii ce doresc sa deplaseze bunurile respectiv forta
de munca cat mai rapid, in siguranta, cu un grad sporit de confort, cat mai ieftin si
avand in permaneta acces la informatii legate de transport.

Scopul acestei lucrari consta in posibilitatea implementarii unor modalitatii
de eficientizare a transportului public in municipiul Timisoara cu referire la Regia
Autonoma de Transport Timisoara (RATT), ce reprezinta unicul operator de transport
public din Timisoara, precum si a solutiilor si metodelor de eficientizare a
transportului public. Pentru a elabora solutiile de eficientizare au fost efectuate doua
stagii de pregatire la Universitatea Tehnica Eindhoven in Olanda si la Universitatea
din Lisabona Portugalia. Au fost studiate solutiile dezvoltate si implementate de
transport public din cele doua orase europene.

Obiectivul lucrarii 1l reprezinta conceperea si realizarea planificatorului de
calatorie creat de autor pe baza datelor culese in stransa colaboare cu RATT, in
vederea satisfacerii cerintelor si nevoilor publicului calator de a avea acces rapid la
informatii legate de timpii de asteptare, trasee, conexiuni intre diverse rute si
informatii legate de pret.
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1.3. Obiectivele tezei de doctorat 9

Ca fundament teoretico-stiintific al acestei cercetari a servit literatura
nationala si cea internationald de specialitate, precum si experienta acumulata de
autor in cele doua metropole Eindhoven si Lisabona.

1.2. Structura tezei de doctorat

Prezenta teza de doctort este structurata pe 9 capitole al caror continut este
prezentat, in mod succint, dupa cum urmeza.

In primul capitol se face o scurtd introducere a evolutiei transportului
public de calatori, o prezentare a structurii tezei de doctorat si a obiectivelor tezei.

In capitolul doi se defineste transportul urban de caldtori, se prezintd
necesitatea aparitiei transportului urban de calatori impreuna cu tipurile de transport
urban de calatori si principalele sale caracteristici.

In capitolul trei se prezinta aparitia si dezvoltarea transportului urban de
calatori in Timisoara si se realizeaza o descriere generalad a operatorului de transport
urban de cdlatori din Timisoara (Regia Autonoma de Transport Timisoara).

In capitolul patru se realizeaza analiza mediului extern (analiza STEEP),
analiza mediului intern si extern (analiza SWOT complex) a Regie Autonome de
Transport Timisoara (RATT), precum si oportunitatile de marketing si concluzii
legate de situatia actuald a regiei de transport.

In capitolul cinci se analizeaza situatia actuala a transportului urban din
Uniunea Europeana fiind prezentate transporturile publice din doua tari comunitare
Olanda si Portugalia cu cele doua cazuri concrete de utilizare a infrastructurii si
serviciile oferite clientilor din orasele: Eindhoven si Lisabona.

In capitolul sase s-a efectuat o analizd comparativa privind transportul
urban de calatori, evidentindu-se indicatorii, criterile de analiza precum si rezultatele
analizei.

In capitolul sapte se prezintd solutia de eficientizare a transportului de
calatori propusa de autor in sensul conceperii si elaborarii planificatorul de calatorie
»(TransPlus).”[135], [141]

In capitolul opt se efectueaza o estimare a eficientei introducerii noilor
masuri propuse: investitiile necesare si rezultatele prognozate.

In capitolul noua sunt prezentate contributiile originale, concluziile finale,
modalitatiile de valorificare a rezultatelor cercetarii si cateva directii de cercetare
viitoare.

Bibliografia folositd pentru elaborarea lucrarii cuprinde 189 referinte
bibliografice, dintre aceastea 29 lucrarii stiintifice proprii, publicate in volumele unor
conferinte internationale si reviste aflate in baze de date internationale.

1.3. Obiectivele tezei de doctorat

Prezenta tezd de doctorat are ca obiectiv principal eficientizarea
transportului public de calatori din mediul urban si periurban si se concentreaza pe
orasul Timisoara. Prin eficientizare se intelege: ,Calitatea unei activitati de a fi
realizatd cu minimum de efort. In general eficienta asigurda obtinerea unui
profit.”[56] O definitie proprie a eficientei ar putea fi data ca fiind: metoda cea mai
simpla utilizatd in rezolvarea unei probleme cu scopul de a produce maximul de
profit.
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10 Introducere. Descrierea temei - 1

Plecand de la transportul urban in general, impreuna cu definirea acestuia si
evidentierea necesitatii oamenilor de a calatorii, lucrarea ajunge la prezentarea unei
analize succinte a operatorului de transportA?n comun din Timisoara si anume Regia
Autonoma de Transport Timisoara (RATT). In acelasi timp, lucrarea prezinta stadiul
actual si de perspectivd a regiei si realizeaza unele comparatii ce au in vedere
transportul in comun din orasul Timisoara si cateva orase europene precum:
Eindhoven si Lisabona. Alaturi de solutiile de eficientizare implementate in cele doua
orase Eindhoven si Lisabona: unda de verde, culoar dedicat transportului public,
oprire la cerere, planificatoare de transport, sistem de validare cu cardul
»(ticketing)”[130], plata calatoriei in functie de distanta, internet gratuit in vehicule,
facilitati pentru persoane cu dezabilitati si multe altele, teza propune elaborarea
unui planificator de calatorie intitulat TransPlus.

Acest planificator are menirea de a reduce timpul de informare si de
asteptare a calatorului in statie, de a atrage noi clienti pentru Regia de Transport
Timisoara si implicit de a contribuii la reducerea gradului de poluare a mediului
ambiant cu substante poluante precum CO, prin cresterea frecventei folosirii
mijloacelor de transport in comun in detrimentul utilizarii mijloacelor de transport
proprii. In acelasi timp, planificatorul contribuie la reducea costurilor legate de
imprimarea hartilor retelei de transport public si a orarelor de functionare a
vehiculelor ceea ce poate fi transpusa intr-o contributie majora la protejarea mediul
fnconjurator prin reducerea cantitatii de hartie folosita si a toner-ului utilizat pentru
imprimare. Caracteristica principala a acestui planificator TransPlus consta in faptul
ca poate fi folosit atat online (conectat la internet) cat si offline (fara conexiune la
internet). Acestea sunt doar cateva solutii pe care le aduce implementarea noului
planificator.

Ca directii viitoare, se poate avea in vedere extinderea acestui planificator la
toate Regiile de Transport Public din toate orasele din Romania care au implementat
sistemul de validare cu cardul (ticketing), precum si posibilitatea de a da informatii
in timp real referitor la flota vehiculelor de transport calatori aflate in traseu. Acest
planificator poate fi dezvoltat pentru a oferii informatii legate de mijloacele de
transport calatori: autobuz, troleibuz, tramvai, metrou, tren, ,vaporet”[131] si avion
conectandu-le cu sistemul de tip ,park and ride”[168].

Scopul final in dezvoltarea acestui planificator il reprezinta crearea unui
planificator global precum modelul ,Fome2rio”[169] mult mai complex si cu o baza
de date care sa ii permita functionarea atat online cat si offline.
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2. SCURT ISTORIC AL TRANSPORTULUI URBAN
IN GENERAL

incd din cele mai vechi timpuri omul a apelat la tractiunea animald pentru a
se deplasa si a transporta diverse marfuri. Desi momentul si locul exact al inventarii
rotii nu pot fi precizate, o teorie acceptata de cei mai multi este aceea ca roata a
aparut initial sub forma unui butuc rostogolit. Se presupune ca, ulterior, s-a trecut la
discuri taiate din butuci, obtinandu-se astfel roti destul de greoaie si care se
spargeau usor, dar cel putin se puteau rostogoli. In acea vreme, existau deja
mijloace de transport, destul de primitive insd, cum ar fi sania simpla sau un fel de
targa formata din doua prajini pe care se fixa un cadru, ce era trasa de animale sau
chiar de catre calatorul respectiv, aceste mijloace erau in mod evident inferioare
celor care vor avea la baza roata. Cu sigurantd se stie ca unul dintre primele tipuri
de roatd era realizat din trei scanduri prinse cu traverse si cioplite sub forma unui
disc. Aceasta era o metoda mai buna de obtinere a unei roti decdt cea dintr-o
singura bucata, mai ales daca ne gandim ca roata a aparut Tnaintea inventarii
drumurilor. O astfel de roata, montata la o sanie, poate fi identificatd in cea mai
veche pictograma gasita in Sumer din anul 3500 i.Hr. Roata era un simbol folosit
frecvent in scrierea sumeriana timpurie cu pictograme, in plus, la mormintele regale
din Kish, Sura si Ur au fost descoperite vehicule cu roti, carute rudimentare ce
fusesera ingropate in jurul anului 3000 i.Hr. Aparitia rotii de caruta a revolutionat
transportul si a usurat mult povara omului, fermierii sumerieni beneficiind astfel de
un nou mijloc de transportare a recoltelor.

Modificarea ce a dus la o roata mult mai usoara, crescandu-i astfel utilitatea,
a fost spita, aparuta in jurul anului 2000 i.Hr. la carele de lupta din Asia Mica. In
acest moment roata devenea o modalitate de transport, iar carutele si carele
incepeau sa se specializeze In functie de aplicatiile pentru care erau folosite. Roata
devenise o necesitate in agricultura, in comertul la mare distanta si in razboi. Odata
cu scurgerea timpului s-a inregistrat si o evolutie continua a rotii. Aparitia butucului
metalic a furnizat rotii o putere extraordinara in centrul sau, acesta fiind montat pe
o osie gresata. Chiar si rotile rupte puteau fi reconstruite in jurul butucului, acesta
devenind astfel o parte indispensabilda a ansamblului. In acelasi timp, a aparut si
notiunea de anvelopa sub forma unei benzi sau a unui inel metalic care era intins la
cald n jurul jentii si care se contracta ulterior la racire, roata devenind astfel nu
doar mai puternica in punctul de contact cu solul, dar si mai rigida, obtinandu-se
astfel un ansamblu mai solid.

O contributie majora in evolutia rotii au avut-o romanii si a constat in
construirea a nenumarate drumuri. Ridicarea si conservarea unui imperiu necesita o
buna comunicare si mobilitate a resurselor, comertului si fortelor armate. Drumurile
au facilitat acest lucru. Drumurile romanilor au rezistat timp de secole, iar unele
dintre acestea sunt folosite chiar si in prezent in Marea Britanie.”[170]

Odatd cu dezvoltarea drumurilor, pentru a mari confortul calatorilor se
construiesc trasuri, diligente, calesti (trasuri elegante cu capota).

Primul vehicul cu motor a fost construit in anul 1769, in Franta. Se deplasa
prin forta aburului si a fost denumit "diavolul pufaitor". Dupa 1800 "Zeul automobil"
se impune repede in lumea intreaga.
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12 Scurt istoric al transportului urban in general- 2

Romania s-a numdrat printre primele 10 tdri din lume posesoare de
automobile. In anul 1898, in Bucuresti circula un Oldsmobile si mai multe
automobile cu abur. In 1904 erau inscrise in circulatie mai mult de 60 de asemenea
"carute fara cai".”[171]

Geniul roméanesc prin inginerul Aurel Persu isi pune amprenta si pe istoria
automobilului. Inventia care |-a facut celebru a fost un automobil de forma
aerodinamica cu patru roti montate induntrul formei aerodinamice. Brevetul a fost
obtinut in Germania la 19 septembrie 1924, cererea de brevetare fiind adresata la
13 noiembrie 1922. Dupa multe calcule si experimente de laborator, el a ajuns la
concluzia ca forma ideala a unui automobil, a unui vehicul in miscare, este forma
picaturii de apa in cadere, forma aerodinamica ideald. El a ajuns la coeficienti
aerodinamici de 0,22 care si azi sunt greu de atins. A construit automobilul in
perioada 1922-1924, cu bani proprii, in Germania. Automobile cu profil aerodinamic
au existat si anterior celui imaginat si construit de inginerul roman, vezi de ex.
modelul A.L.F.A 40-60 HP Aerodinamica "Siluro Ricotti" din 1914 sau automobilul
inginerului de aviatie austriac Edmund Rumpler, numit "Rumpler Tropfenwagen"
("masina - picatura") prezentat la Viena in 1921. Toate acestea aveau insa rotile in
afara caroseriei si, cu exceptia automobilului Rumpler, nu atingeau gradul de
aerodinamicitate al creatiei lui Persu. Prototipul original poate fi vazut si astazi la
Muzeul National Tehnic Dimitrie Leonida din Bucuresti.”[172]

In august 1968 este construit, la Pitesti, primul automobil roméanesc: Dacia.
Nevoia de a avea o capacitate de transport mai mare a dus la aparitia vehiculelor de
transport in comun. Primele vehicule de transport in comun de pasageri au fost
tramvaiele. Timisoara este primul oras din Romania care implementeza aces mijloc
de transport in comun, “tramvaiul tras de cai inca din 8 iulie 1869”[173], trei ani
mai tarziu este implementat si in Bucuresti. Timisoara fiind si primul oras
electrificat, in anul 1899, isi face aparitia pe strazile orasului de pe Bega primul
tramvai electric. Dorinta de a avea mijloace de transport in comun care sa ofere o
mobilitate ridicatda, sa foloseasca un combustibil mai ieftin si care sa nu polueze
mediul ambiant prin eliminarea de noxe cu precadere CO, a dus la “aparitia in anul
1942 in Timisoara a primei linii de troleibuz”.[173] Ambele vehicule de transport in
comun mentionate mai sus atat tramvaiul cat si troleibuzul fiind dependente de o
sursa permaneta de curent electric si avand un grad de mobilitate mai scazut a dus
la “aparitia in anul 1943 in Timisoara a autobuzului”.[173]

a) tras de cai b) electic
Fig. 2.1 Mijloc de transport terestru de tip tramvai
Un alt mijloc de transport terestru de pasageri ieftin si rapid pe distante

lungi il reprezintd transportul feroviar. “In anul 1866 guvernul roman a semnat un
contract cu compania englezéd ,John Trevor Barclay & John Staniforth" pentru
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constructia unei cai ferate din capitala Bucuresti spre portul dunarean Giurgiu. Calea
ferata a fost pusa in functiune la 7 septembrie 1869, ea fiind prima cale ferata de pe
teritoriul de atunci al Romaniei. Traseul incepea din Bucuresti de la Gara Filaret, ce
reprezinta cea mai veche garda din capitala Romaniei. Aceasta legatura feroviara
avea o importanta deosebitd, in principal, pentru transporturile de marfa, deoarece
permitea transportul de produse agricole din interiorul tarii catre Dunare si mai
departe spre Marea Neagra. Pe de altd parte, ea a servit la aprovizionarea capitalei
romanesti cu produse finite importate.”[174]

Fig. 2.2 Mijloc de transport terestru de tip feroviar

In prezent s-a ajuns la parcurgerea de cétre célatori a unor distante uriase
intr-un timp tot mai scurt cu un grad sporit de siguranta si confort in trenuri de
mare viteza. Odata cu dezvoltarea rapida a marilor orase care a generat un ritm de
viata alert unde fiecare secunda conteza cu strazi devenind tot mai congestionate de
numarul de vehicule in crestere au dus la aparitia unui nou mijloc de transport in
comun de data acesta subteran metroul. “Primul oras care a recurs la metrou a fost
Londra”[175].

In Romania “ideea de a construi o retea de metrou pentru capitala este
avansatd pentru prima oara in anul 1908 de catre Dimitrie Leonida si reluata de
arhitectul Duiliu Marcu in anul 1930.”[176] Dupa aproape 50 de ani ,la data de 19
noiembrie 1979 primul tronson al magistralei I, in lungime de 8,1 Km cu sase statii,
pe distanta Semanatoarea - Timpuri Noi era dat in exploatare, in beneficiul
calatorilor. Cele sase statii fiind: Semanatoarea, Grozavesti, Eroilor, Izvor, Piata
Unirii, Timpuri Noi”.[177] ,Metroul bucurestean are in prezent 4 linii totalizand o
distanta de 69,25km, avand 4 depouri, 51 statii, distanta medie intre doud statii
fiind de 1,5km. Parcul de vehicule in exploatare fiind de 44 trenuri tip Bombardier si
33 trenuri tip IVA.”[178]

Un alt mijloc de locomotie utilizat in interiorul oraselor mari este reprezentat
de transportul pe apa. In orasul Timisoara prezenta canalului Bega a facut posibil
acest transport. ,Canalul Bega a luat fiintad in anul 1728, iar in anul 1732 se
realizeaza primul transport de marfa pe apa pana la Pancevo. In 1869 se fac primele
curse de pasageri. Timisoara devine astfel primul oras de pe teritoriul actual al
Romaniei care utilizeaza acest mijloc de transport in comun. In 1967 sunt retrase
toate ambarcatiunile de transport pasageri, canalul fiind impracticabil datorita
acumularilor de nisip si mal, pentru ca in anul 2008 sa se inceapa curatarea sa.
Lungimea totald a canalului Bega este de 114km din care 44km sunt pe teritoriul
Romaniei si 70km pe teritoriul Serbiei.”[179]
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Un ultim mod de transport al calatorilor intre orase din aceeasi tara sau tari
diferite este cel aerian. Acesta reprezinta, de fapt, cel mai rapid si sigur mod de
transport. In Romania sunt 17 aeroporturi. Unul din cele 17 aeroporturi din Romania
este aeroportul International din Timisoara ,fiind al doilea aeroport ca marime din
Romania, dupd aeroportul Henri Coanda din Bucuresti, si deserveste o populatie de
2,5 milioane de locuitori. Incepand cu data de 6 ianuarie 2003, aeroportul poarta
numele inventatorului roman Traian Vuia, nascut in judetul Timis.”[180]

Fig. 2.3 Mijloc de transport de tip naval

in prezenta lucrare se va face referire la transportul public de persoane din
orasul Timisoara in sensul realizarii unei analize actualizatd a situatiei in care se afla
transportul in comun de pasageri, totodatd se va efectua o comparatie intre orasul
de pe Bega si alte orase din Europa si se vor prezenta solutii de eficientizare a
transportului public.

2.1. Definirea transportului urban

Transportul reprezinta o laturd a activitatii economice, a societdtii omenesti,
organizata in scopul invingerii distantelor. Prin activitatea de transport se realizeaza
deplasarea in spatiu a bunurilor sau a oamenilor, cu ajutorul unor vehicule sau
instalatii speciale, pe anumite cdi de circulatie, in vederea satisfacerii nevoilor
materiale si spirituale ale societatii omenesti.

Functionarea optima a sistemului de transport cere cunoasterea suficienta a
factorilor de influenta. In acest sens, se contureaza mai multe grupe de factori ce
sunt prezentati in figura 2.4.

Factori de influenta

A 4 A 4 A 4 A 4

naturali tehnici social-politici €conomici

Fig. 2.4 Factorii de influenta a functionarii sistemului de transport
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Factorii naturali includ: pozitia geografica, starea mediului natural,
caracterul si amplasarea bogatiilor naturale, etc.

Factorii tehnici se refera la: capacitatea de transport, vitezele de circulatie,
adaptarea mijloacelor de transport la cerintele de transport.

Factorii social-politici cuprind: diviziunea sociald a muncii, nivelul de
transport, aspecte strategice de aparare, etc.

Factorii economici se referd la: dezvoltarea industrialda, modificarile de
structura, nivelul si structura agriculturii, organizarea circulatiei marfurilor, marimea
produsului intern brut, venitul national, structura transporturilor, tarifele de
transport pe sisteme, nivelul cheltuielilor de transport, etc.

Pentru a putea defini transportul urban s-a pornit de la faptul ca orasul este
considerat un organism viu, un sistem, ale carui functiuni cumuleaza din punct de
vedere social, principalele activitati umane (locuirea, circulatia, productia, educatia,
invatamantul, cultura, sanatatea, sportul, politica, administratia, recreerea, etc.).

Pentru ca orasul sa fie o asezare viabila este strict necesara echilibrarea
tuturor functiilor sale si dezvoltarea armonioasa a tuturor dotarilor sale.

Transportul urban si in special componenta sa principald, transportul in
comun de calatori, constituie una din cele mai importante functii ale orasului, care
asigura unitatea si coerenta tuturor activitatilor sale si poate fi considerat
barometrul nivelului de dezvoltare, fiind o parte intrinseca a civilizatiei, a omului
modern.

O prima definire a conceptului de transport, respectiv de transport urban de
calatori data de Constantin Iftimie [56] precizeza faptul ca:

»~Transportul reprezinta activitatea de a deplasa bunuri sau persoane:

- conform necesitatilor (dintr-un loc in altul la un moment dat si intr-un timp
satisfacator)

- si In conditii acceptabile (de securitate si cost)

Transportul in comun (TC) reprezintd modul de transport de persoane
conceput, gestionat si oferit in interiorul unui teritoriu urban de catre o intreprindere
specializata care are ca mandat sa satisfaca necesitatea de transport, oferind
populatiei o alternativa fiabila si economica fata de celelalte moduri de transport.

-prin alternativa fiabila se intelege respectarea orariilor anuntate

-prin alternativa economica se intelege utilizarea unor tarife reduse (ce
nu pot acoperi costurile de exploatare), fiind astfel competitiva cu celdlalte moduri
de transport.

Transportul in comun nu trebuie sa se confunde cu transportul colectiv
(fara serviciu regulat ex: covoaturaj, taximetru colectiv) sau cu transport urban
(ce include si transportul de marfuri).”

~Transportul public (sau transportul in comun) este un serviciu public
de transport, in numar mare, disponibil pentru intreaga populatie, distincta de
sistemul de taximetru, inchiriere de autobuze si autocare de catre persoane care nu
se cunosc si nu au fincheiat un contract de prestare servicii cu o companie de
transport. Transportul public de persoane include transportul cu ajutorul mijloacelor
de transport de mare capacitate ca: autobuz, troleibuz, tramvai, tren, metrou,
feribot-uri, avion, etc. Transportul in cadrul localitatilor se face in principal cu
ajutorul autobuzelor si tramvaielor in timp ce transportul intre localitati se realizeaza
cu ajutorul autocarelor, avioanelor si trenurilor.” [181]
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~Transportul se refera la deplasarea de la un loc la altul a persoanelor
precum si a bunurilor, semnalelor sau informatiilor. Termenul vine din latina, de la
"transportare", trans (peste) si portare (insemnéand a purta sau a cara)”.[181]

~Transportul public sau tranzitul public este un transport de pasageri
fmpartit intre utilizatori care este adresat publicului, distinct fata de taxi, car sharing
sau autobuze inchiriate care nu sunt impartite de strdini fara aranjament privat.
Modurile de transport public include: autobuze, troleibuze, tramvaie si trenuri,
transport rapid (metrou de suprafata si subteran) si feriboturi. Transportul public
intre orase este dominat de: avioane, garniture de trenuri si intercity.

Sine de tren de viteza ridicata formand intregi retele sunt dezvoltate in
multe parti ale lumii.” [56]

Potrivit Anuarul Statistic al Romaniei 2012 TRANSPORTURI, POSTA SI
TELECOMUNICATII ,, Transportul public local de pasageri reprezintd operatiunea
de transport de pasageri care se efectueaza cu un vehicul rutier de transport,
precum si cu metroul, in interiorul zonei administrativ-teritoriale a unei localitati,
fara a depasi limitele acesteia.” [182]

Gh. 1. Ion [59] defineste:

~Procesul de productie in transporturi consta in deplasarea de bunuri
sau persoane dintr-un loc in altul, pe distante variabile, in general cu ajutorul mai
multor mijloace de transport (terestre, subterane, navale sau aeriene) in conditii de
siguranta, confort , comoditate.”
respectiv:

~Transportul durabil reprezintda acel sistem complex apt sa satisfaca
necesitatea de mobilitate a generatiilor actuale, fara a deteriora factorii de mediu si
de sanatate si care sa eficientizeze consumurile energetice astfel incat sa fie posibila
satisfacerea necesitatilor de mobilitate a generatiilor viitoare.”.

Din punctul meu de vedere consider ca transportul public de pasageri
reprezinta cel mai ieftin serviciu de locomotie origine-destinatie oferit dupa caz de
municipalitate sau de un operator privat, oferit cetatenilor unui oras, cu scopul de a
conecta centrul orasului, cartierele orasului, platforma industriala (zona urbana) cu
satele si comunele din Tmprejurimi (zona periurband), totul desfasurandu-se dupa
niste orare si trasee bine stabilite in deplind siguranta si confort, cu o anumita
frecventd, capacitate de transport si viteza comercild, ludnd in considerare si
protejarea mediului ambiant.

Caracteristica de baza a transportului in comun de calatori este aceea ca se
desfasoara intr-un cadru organizat, pe trasee fixe, cu grafice de mers si tarife
prestabilite. Transportul de caldtori este caracterizat de faptul ca trebuie sa se
realizeze in momentul cererii si sa fie organizat in asa fel incat sa asigure preluarea
sarcinii de transport in orice conditii, cu un grad corespunzator de confort sii
sigurantd, deplasare (calatoriile) in teritoriu, atat in zone caracterizate print-o mare
densitatea a populatiei (locuintele), cat si in cele comerciale si de agrement. In
transportul in comun de calatori nu se creeaza bunuri ci efecte utile pentru
societate, cu importante implicatii asupra colectivitatii, de unde rezultd un profund
caracter social. Calitatea unei caldtorii- ca produs efectiv al acestei activitati -
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depinde de o multitudine de factori, esentiali fiind: siguranta, confortul,
regularitatea si ritmicitatea circulatiei.

Scopul specific pentru un transport in comun de calatori este de a deveni
convenabil, ceea ce presupune asigurarea unei capacitati suficiente, accesibilitatea
usoara, timp minim (sau rezonabil) pentru drumul origine-destinatie, siguranta
realizarii prestatiei pe orice fel de vreme, confort acceptabil, facilitati, minim de
efecte negative pentru locuitori si protectia mediului inconjurator, toate la un pret
posibil de suportat de marele public.

Transportul in comun intr-un oras mare este complex si se desfasoara in
conditii caracterizate prin solicitdri intense de scurtd duratd, grad de incarcare
variabil in timp si spatiu, necesitatea incadrarii in traficul rutier general, trecerea
prin numeroase puncte de conflict, aparitia unor factori perturbatori independent de
organizarea sa. In aceste conditii este de retinut ca transportul urban este o
rezultantd a dezvoltarii economice, sociale si politice a orasului, avand rolul de a
raspunde necesitatilor impuse de obiectivele finale ale comunitatii servite; reteaua
de transport in comun trebuie sa fie coerentda si judicios distribuita in teritoriu,
pentru a mari puterea de atragere a fortei de munca spre activitatile economice si
administrative, domiciliul devenind in acest fel indiferent si independent de locul de
munca; structura programelor de circulatie si modul de repartizare a capacitatii de
transport oferite trebuie sa tind cont de cel mai inalt grad de cerere. De fapt, trebuie
sa asigure reducerea timpului pierdut pentru deplasare la si de la locul de munca in
favoarea cresterii timpului destinat odihnei, destinderii, autoinstruirii profesionale si
generale, educatiei copiilor, preocuparilor politice si de afaceri, incadrarea deci intr-o
viata normala.

Nu trebuie pierduta din vedere dezvoltarea si modernizarea activitatilor prin
dotarea cu noi vehicule, retehnologizarea proceselor de intretinere si reparatii,
achizitionarea si executia echipamentelor moderne, electronice, pentru dispecerizare
si control automat a circulatiei, reducerea costurilor de exploatare prin toate
mijloacele existente, protectia mediului inconjurator si cresterea prestigiului si
bunului renume al transportatorilor publici.

Scara la care se desfasoara fenomenul, prin implicatiile sale in contextul
actual al tuturor activitatilor colectivitatii, pe baza materiala de care are nevoie
pentru a functiona, transportul in comun de calatori nu mai constituie o simpla
prestare de servicii catre populatie, ci a devenit o activitate cu un obiect distinct,
propriu, cu metode si tehnici specifice de organizare si conducere, guvernat de legi
si norme diferite de restul reglementarilor din transporturile auto sub- si inter-
urbane, marfa, cale ferata, etc. care ii asigura functionalitatea si atractivitatea.

Cererea de transport nu este uniforma, prezentand varfurile produse de
transportul profesional, numarul maxim de vehicule fiind dat de varful de dimineata.
In aceste perioade scurte de varf (5.30-8.30 dimineata; 14.30-18.00 si 21.30-
23.30) transportul urban trebuie sda pund la dispozitie vehicule suficiente si
personalul de bord aferent executdrii prestatiei. De aceea in marile orase s-a
incercat sa se aplatizeze varfurile cererii de transport, esalonand orele de incepere si
de terminare a programului la principalele unitdti economice. Dar si aceasta
aplatizare este limitata de factori obiectivi (energie, interdependente) sau subiectivi
(preferinte, interese).

Transportul de caladtori are la baza o multitudine de factori specifici ce pot fi
grupati in doud categorii distincte si care sunt evidentiati in figura 2.5.

Factorii stimulatori au in vedere: dezvoltarea economicd, cresterea venitului
national si, intr-o anumita masurd, individual, structura profesionald, cresterea
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fondului de timp liber al oamenilor, existenta unor cifre mai ridicate sau mai scazute
a numarului de someri, distribuirea in spatiu a populatiei, dezvoltarea zonelor
urbane, dezvoltarea si construirea de noi zone de locuit, cresterea continua a
colaborarii economice si politice cu diferite tari.

Transportul de
calatori

v v

Factori stimulatori Factori inhibatori

Fig. 2.5 Factorii specifici transportului de calatori

In ceea ce privesc factorii inhibatori acestia au in vedere: cresterea
numarului de pensionari, scaderea numarului de locuitori a unor localitati,
activitatea scazuta in constructii, etc.

Organizarea functionarii sistemului general de transport dintr-o localitate
trebuie sa pornesca de la necesitatea asigurarii caracterului unitar al acestuia si de
la subordonarea diferitelor subsisteme interesului general al colectivitatii in
conformitate cu limitele si posibilitatile pe care le ofera fiecare in preluarea
calatorilor si folosirea retelei stradale sau dotarilor specifice.

Concluzii:

>Transportul public trebuie privit distinct fata de serviciile de taximetrie, car
sharing, paratransit si vanpool ce sunt prezentate in subcapitolul 2.4.

»Transportul public urban poate fi oferit de un operator privat (caz Olanda)
sau de catre o autoritate publica (caz Romania). Totodata transportul public poate fi
subventionat in procent de pana la 100% de catre municipalitate caz in care calatorii
circuld gratuit sau poate sa se autofinanteze din: plata biletelor si abonamentelor
folosite de publicul calator, reclamelor in si pe vehiculele de transport public, in
statii, pe panourile de afisare a timpilor de sosire a vehiculelor si pe stalpi, etc.
Resurse financiare, altele decat cele amintite, mai pot fi obtinute si din alte servicii
oferite de operator cum ar fi spre exemplu: inspectii tehnice periodice, service si
inchirieri de vehicule de transport si utilaje, etc. (caz RATT).

2.2. Pozitia transportului urban in cadrul activitatii
umane

Desi are o pozitie importantd in cadrul activitatii umane, transportul urban
inca constituie, astazi, o problema in orasele moderne si in general este subordonat
curentelor politice. Transportul urban trebuie sa fie benefic pentru marea majoritate
a populatiei si pentru unele categorii defavorizate, tinerii, batranii, invalizii, oamenii
cu venituri modeste, care nu isi pot permite financiar transportul individual sau nu
au capacitatea sa-1 utilizeze. Transportul urban este o rezultantd a dezvoltarii
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economice si sociale a orasului, iar pe de alta parte are rolul de a raspunde
necesitatilor impuse de obiectivele finale ale comunitatii servite.

Functionarea transportului este determinatd in mare parte de infrastructura
urbana, prin care se intelege totalitatea factorilor care influenteaza sau chiar
participa la de§fé§urarea procesului de transport si care apartin fie unor institutii, fie
colectivitatii. In contextul dezvoltarii urbane o politicd de transport eficienta
presupune aplicarea unui set de masuri, ca: optimizarea managementului de trafic,
planificarea judicioasa pe termen lung a utilizarii spatiului urban; incadrarea in limite
stricte a emisiunilor poluante; taxe ridicate percepute pentru utilizarea
automobilelor, etc.

Activitatea de transport in comun are vocatia de serviciu public si anume:

- este o activitate de utilitate publica, cu influente in derularea intregii vieti a
comunitatii;

- este permanent intr-un raport juridic cu cel care a creat-o si a organizat-o
ca o necesitate obiectiva (de cele mai multe ori acesta fiind statul);

- este supusa unui regim juridic guvernat de dreptul public care o
diferentiaza de alte activitati private, dominate de principii care le dau dreptul de a
satisface doar interesele proprii pentru care au fost organizate;

- furnizeaza prestatii si servicii de maniera colectiva si generala;

- este o activitate cu durata mare in timp, ce cuprinde o categorie de acte cu
caracter repetitiv, cu un scop bine determinat, avand o viata juridica si tehnica
proprie, specifica;

- este (sau devine) o activitate puternic concurata de agentii particulari de
transport.

Transportul in comun, in acceptiunea de serviciu public, este dominat de
doua cerinte fundamentale:

a) continuitatea, prin aceasta se conditioneaza satisfacerea intereselor
publice in ansamblul deruldrii lor si in nici un caz cele ale transportatorului.
Intreruperea sau suspendarea chiar pentru o zi conduce la dezorganizarea vietii
publice;

b) primatul interesului general fata de interesul particular. Se organizeaza
pentru satisfacerea intereselor majoritatii membrilor societatii (in cadrul grupurilor si
colectivitatilor de oameni) nu pentru cele ale indivizilor sau grupurilor minoritare
luate separat.

Aceste cerinte fundamentale aplicate conceptului de serviciu public, ce
guverneaza activitatea transportului urban in comun, trebuie corelate cu locul de
desfasurare existent “domeniul public” (in conceptul dreptului civil) care include
bunurile imobile folosite de serviciile publice (strazi, cai de rulare si retele electrice
pentru transportul urban, refugii si platforme de statii, tunele, galerii, depouri,
instalatii de suprafatd sau subterane specific, etc.) precum si prin “afectiune”
dotarile si bunurile mobile.

2.3. Necesitatea aparitiei transportului urban de calatori
Dezvoltarea si aparitia transportului public de pasageri se datoreaza

dezvoltarii economice, politice si social-culturale a societatii. In tara noastra
dezvoltarea transportului public cunoaste 4 etape distincte.
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a) prima etapd apare dupa formarea statelor romane si sfarseste la
jumatatea secolului XIX, transportul urban realizandu-se cu omnibuze si tramcare.
Asadar, aceasta etapa se consuma inainte de aparitia transporturilor mecanice.

b) a doua etapa apare ca raspuns la dezvoltarea vertiginoasa a oraselor care
ajunsesera la o suprafata de 30 km, iar traficul de persoane atingea valori de 5.000-
10.000 calatori pe ora si sens. In aceasta perioada apare locomotiva cu abur si
tramvaiul tras de cai 1869.

c) etapa a treia introduce ca sursa motricd energia electrica asa apar
primele tramvaie electrice in anul 1894 in Bucuresti, iar prima linie de troleibuz in
Sibiu in anul 1904 care avea sa functioneze doar pe o durata de 3 luni.

d) a patra etapa coincide cu aparitia si adoptarea automobilului ca mijloc de
transport public.

Rolul si importanta transporturilor nu pot fi evidentiate decat prin analiza
relatiilor dintre acestea si relatiile economice, sociale si politice desfasurate de
membrii societatii si anume.

1. Relatiile dintre transporturi si activitatile economice se refera la legaturile
care se stabilesc atat intre membrii societdtii (comunitdtii in care trdiesc si
muncesc), cat si intre acestia si mediu. Lipsa transporturilor ar fi determinat ca
productia de bunuri economice sa se limiteze strict la resursele existente pe plan
local. Dezvoltarea transporturilor, prin aparitia de noi mijloace de transport
perfectionate, a eliminat izolarea economicd, a permis specializarea si schimbul de
activitati, formarea pietei nationale si a pietei mondiale, dezvoltarea comertului pe
plan intern si international.

2. Relatiile dintre transporturi si activitatile sociale se refera la:

- deplasarea libera a oamenilor, schimbul de idei si de experienta, ce a
contribuit la dezvoltarea gandirii si cunoasterii umane;

- activitatea de turism pentru odihna si recreere, atat pe plan intern, cat si
international, ce a cunoscut o dezvoltare si extindere majora fapt ce a condus la
utilizarea de mijloacele de transport mai rapide si mai sigure, precum si la preturi
rezonabile ale transportului pe orice distantd, a stimulat si stimuleaza in continuare
dezvoltarea turismului intern si international;

- locuitorii din zonele cu o densitate mai mica a populatiei nu mai sunt
defavorizati de serviciile medicale, personalul de specialitate deplasandu-se usor, iar
bolnavii, care necesitd un tratament mai deosebit, pot fi transportati la spitale
specializate.

3. Relatiile dintre transporturi si activitatile politice vizeaza, in principal:

- implementarea politicii de amplasare a factorilor de productie pe teritoriul
tarii;

- dezvoltarea economiei nationale prin inlaturarea limitelor impuse de
distanta dintre centrele economico-sociale si circulatia rapida si operativd a
marfurilor si persoanelor;

- Intarirea capacitatii de aparare a tarii impotriva oricarei agresiuni, etc.

Transportul urban s-a dezvoltat continuu ca un raspuns la cerintele
cetatenilor de a calatorii si nu in ultimul rénd al dezvoltdrii economice a oraselor,
drept dovada in perioada 1946-2005 numdrul localitatilor care asigurau transportul
public de persoane a crescut de la 27 la 110. In acelasi context, modernizarea
strazilor a dus la o crestere a retelei de transport urban de la 6.000 km in anul 1946
la 25.696 km in anul 2005. Cele mai utilizate mijloace de transport in comun de
catre calatori, in anul 2005, au fost autobuzele cu o pondere de 49,16%, urmate de
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tramvaie 34,12%, troleibuze 10,84% si metrou 5,89%, ponderea acestora fiind
redata in figura 2.6.

5,89%

10,84%

M autobuze
M tramvaie
troleibuze

B metrou

Fig. 2.6 Ponderea mijloacelor de transport in comun utilizate de pasageri

Factorii care genereaza necesitatea de a calatorii rezida din cerintele vietii
social-economice si anume:

e deplasarile intre domiciliu si locul de munca;

e deplasarile in interes de serviciu, altele decat cele la locul de munca;

e deplasdrile in interes personal (treburi administrative, la medic, scoala,
cumparaturi);

e deplasari de agrement.

Transportul urban de calatori are drept scop satisfacerea acestor necesitati,
nevoi de deplasare atat pentru populatie cat si pentru institutiile publice, respectiv
pentru agentii economici din mediul urban si periurban aferent localitatilor.

Identificarea scopului, destinatiei, orei unei calatorii intreprinse de un
pasager sunt vitale pentru operatorul de transport public care pe baza acestor date
poate fixa orarele de functionare, rutele, capacitatile de transport ale vehiculelor de
transport public, etc.

Necesitatea aparitiei transportului urban de calatori este intr-o stransa
corelatie cu necesitatile de transport ale calatorilor.

Necesitatea de transport urban de calatori vizeaza la randul ei o serie de
factori:

e aria urbana si zonarea ariei urbane;

e potentialul de transport (cat de mari pot fi volumele de calatori);

e volumul schimburilor de calatori intre zonele orasului, adica curentii de

calatori (in ce directii si cum se deplaseaza calatorii);

emobilitatea populatiei (cat de mult se deplaseaza calatorii);

e prognoza cererii de transport (cat de mare este cererea de transport).

Necesitatea de transport urban de calatori, pe ansamblu la nivelul tarii, este
bine evidentiatd prin valorile inregistrate privind volumul mare de pasageri
transportati per total si pe moduri de transport public: feroviar, rutier, fluvial redata
in tabelul 2.1, precum si a valorilor referitoarte la parcursurile totale ale pasagerilor
si @ modurilor de transport public: feroviar, rutier si fluvial prezentate in tabelul 2.2.
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Tab. 2.1 Transportul de pasageri pe moduri de transport public

Specificatie 2000 2002 2004 2006 2008 2010 2012

Pasageri

transportati-

total, mii 239.04

pasageri 326.656,7 | 280.640,5 | 306.868,1 | 318.140,6 | 326.059,5 | 232.455,2 4,9

din care:
feroviar 4.798,2 5.051,9 5.110,9 5.283,9 5.762,9 4.963,7 4.340,9

117.05
autobuze 72.440,4 83.917,9 99.295,4 | 109.404,6 | 110.286,2 | 105.984,5 9,1
taximetre 722,9 639,6 1.056,8 1.097,8 4.259,1 4.262,4 3.422,1
113.43

troleibuze 248.442,2 | 190.704,7 | 200.962,9 | 201.855,0 | 205.172,4 | 116.476,6 4,1
fluvial 32,1 89,0 1343 102,7 105,0 118,8 115,7

Tab. 2.2 Parcursul pasagerilor pe moduri de transport public

Specificatie 2000 2002 2004 2006 2008 2010 2012

Parcursul

pasagerilor-

total, mil

pasageri - km 2.414,6 2.624,3 3.347,4 3.793,7 4.429,7 3.993,4 4.440,5

din care:
feroviar 314,7 354,9 346,1 4714 485,6 398,8 347,2
autobuze 1.020,7 1.298,4 1.949,2 2.206,1 2.598,9 2.416,7 2.809,8
taximetre 11,9 11,1 19,8 20,3 84,3 80,1 68,4
troleibuze 814,5 635,8 666,8 614,8 623,2 346,8 340,1
fluvial 0,06 0,18 0,42 0,21 0,21 0,24 0,23

Cresterea demografica, industrializarea, deversificarea prestatilor de servicii
etc., a condus la concentrarea populatiei in centre urbane. In aceste conditii, rolul
transporturilor urbane devine tot mai important, odata cu cresterea mobilitatii

populatiei.

Prin urmare necesitatea aparitiei transportului urban de calatori poate fi
pusa pe seama cresterii cerintelor de mobilitate a persoanelor de transport si de
transportat, care la randul lor sunt influentate de cresterea demografica a populatiei
localitatilor, de dezvoltarea social- economica: industrie, comert si nu in ultimul rand
de cresterea traficului ce necesitd decongestionarea si fluidizarea acestuia prin
utilizarea transportului in comun in detrimentul transportului personal.

2.4. Tipurile de transport

urban

principalele sale caracteristici

de calatori si

2.4.1 Caracteristicile transportului urban de calatori

Transportul urban si in special componenta sa principald, transportul in
comun de calatori constituie una din cele mai importante functii ale orasului, care

asigura unitatea si

coerenta tuturor activitatilor sale si

poate fi

considerat

“barometrul” nivelului de dezvoltare al urbei, fiind o parte intriseca a civilizatiei, a

omului modern.
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Transportul urban de calatori, este un mod de transport conceput, gestionat
gi oferit in interiorul unui teritoriu urban de catre o intreprindere specializata numitd
Intreprindere de Transport in Comun si care are menirea sa satisfaca necesitdtile de
transport, oferind populatiei o alternativa fiabild si economica fata de celelate
moduri de transport (cu autoturismul propriu, cu bicicleta, sau deplasarea pe jos).

Transportul in comun de calatori trebuie privit si judecat in contextul
dezvoltarii generale a orasului, al importantei sale politice si sociale, determinante in
acest caz fiind:

¢ intinderea teritoriului servit (suprafata orasului);

e numarul locuitorilor orasului;

e volumul cererii de transport;

e specificul variatiei cererii de transport (schimburi de lucru, virfuri, etc).

Diversitatea continuda a activitatii umane a condus la separarea teritoriului
urban in zone distincte din ce in ce mai specializate cum ar fi cele: rezidentiale,
industriale, administrative, de recreatie, etc. Prin urmare deplasarea calatorilor a
devenit o problema majora, permanenta si complexa.

Pentru ca un teritoriu urban sa poata functiona ca un sistem eficace si
eficient este necesara realizarea unor importante structuri rutiere si retele de
transport. Aceste doua componente ale sistemului de transport urban de calatori
constituie elementele de baza in dezvoltarea si diversificarea activitatilor in teritoriu.

Retea de transport in comun poate fi asimilata cu un ansamblu de locuri
special amenajate, structurate, cunoscute si reglementate pentru a asigura un
serviciu de transport in comun.

Locurile special amenajate in cadrul unei retele de transport calatori cuprind

e liniile;

o statiile;

¢ mijloacele de informare pentru caldtori.

In ceea ce privesc locurile structurate ale unei retele de transport de calatori
acestea se refera la:

e structura spatiala;

e structura temporala;

e densitatea;

o factorii de suprapunere si lungire

Datorita complexitatii componetei si structurii retelei de transport in comun
pentru a putea organiza si realiza o astfel de retea este necesar a avea in vede:

e aria urbana si zonarea ariei urbane;

» potentialele de transport (volumele de calatori);

e volumul schimburilor de calatori intre zonele orasului - adica curentii de
calatori;

e mobilitatea populatiei;

e prognoza cererii de transport (cererea de transport).

Reteaua de transport (transport general si cel in comun) este conditionata
intr-o mare masura de reteaua stradala din mediul urban. Intrucat, pentru circulatia
mijloacelor de transport urbane de calatori sunt utilizate numai anumite strazi in
crearea retelei de transport exista intotdeuna o anumita libertate in ceea ce priveste
folosirea sensurilor de deplasare pe o strada sau alta. Aceastd libertate este
determinata de:

- profilul strazii;
- largimea si importanta strazilor (categoriile de strazi);
- asezarea podurilor si a pasajelor de nivel (acolo unde exista).
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24 Scurt istoric al transportului urban in general - 2

Prin urmare necesitatea mai mare sau mai mica pentru a fi creata o retea
de transport, este predeterminatd in intregime de planul orasului adica de planul
urbanistic al orasului PUG.

Dupa modul cum sunt amplasate arterele si intersectiile (structura strazilor),
exista 3 moduri de structura a ariei urbane:

a) structura rectangulard, prezentata in figura 2.7 a, care se intélneste la
orasele tinere (nou Iinfiintate) construite pe terenuri libere (adicd este o
sistematizare moderna: drumuri drepte si intersectii rectangulare);

b) structura radiala, prezentata in figura 2.7 b, care se intalneste la orasele
construite in zone accidentate, sau zone care incadreaza diverse situatii speciale
(vecinatatea unui lac, a unei mlastini, etc);

c) structura mixta, prezentata in figura 2.7 c, care se intalneste la orasele
vechi ce au posibilitati de dezvoltare urbanistica dupa criterii moderne (cum este
orasul Timisoara).

I

a) structura rectangulara

b) structura radiald

c) structura mixta

Fig. 2.7 Moduri de structurare a ariei oraselor
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Structurile arilor oraselor mentionate mai sus au avantaje si dezavantaje
specifice, dintre trasaturile generale putem evidentia faptul ca:

e decongestionarea circulatiei generale se realizeaza cu atat mai bine, cu cat
ponderea structurii rectangulare este mai pregnanta;

e structura inelar-radiala se compara cu cea rectangulard, numai dupa
aparitia arterelor marginale de evitare a centrului (adica a centurilor de circulatie).

De cele mai multe ori dezvoltarea istorica a localitatii a impus structuri com-
binate ale diferitelor zone functionale ale orasului, care din punct de vedere al cir-
culatiei, sunt un conglomerat de suprafete delimitate de linii ce descriu strazile si
drumurile, in care contactul se face nu atat prin traversarea liniilor despartitoare, ci
mai ales de-a lungul lor.

Zonarea ariei urbane se face in functie de rolul nemijlocit pe care il au
strazile in functionarea orasului si in special marimea acestor zone (fig. 2.8).

Zona urband este acea parte din suprafata unui teritoriu strict delimitata din
punct de vedere geografic, in general prin artere de tranzit, ce asigura o
omogenitate a caracteristicilor socio-economice capabilda sa genereze si/sau sa
atraga valori semnificative de trafic.

Marimea zonei este influentata de unele caracteristici ale dezvoltarii urbane,
cum ar fi:

- numarul populatiei;

- viteza fluxurilor de vehicule si pietoni;

- gradul de motorizare;

- elemente legate de siguranta circulatiei;

- mobilitatea populatiei.

forma radiala si
pondere locativa \L

+

/

Zona centrald , are ’

4
]I
L 9

Zona S-E, are I\

pondere industriala,
unitati economice,
separate cu artere de
transport

Fig. 2.8 Zonarea ariei urbane.

Din punct de vedere teoretic, cererea din transportul urban de calatori are
ca sursa, locatii amplasate pe o suprafatd, care desi pare continud, nu este
neintrerupta.

Din punct de vedere practic, oferta de transport urban de cdlatori, nu poate
avea consistentd decat de-a lungul unor cdi de comunicatie terestra. Aceasta
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situatie, ce induce o oarecare contradictie intre necesitatea (nevoia de deplasare) si
posibilitatea (actul deservirii), a putut fi depdsita prin operatia “transpunerii®
teritoriului zonei urbane (fig. 2.9) sub forma retelelor de transport (fig. 2.10).

Metodologia acestei transformari presupune ca sunt indeplinite conditiile
referitoare la stabilirea structurii orasului, din punctul de vedere al zonelor ce
constituie sursele de curenti de calatori, respectiv trasee de transport cu vehicule de
transport in comun.

Fig. 2.10 Reteaua de transport in comun din Timisoara
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Cunoscand repartizarea populatiei, se pot determina punctele de
concentrare ale acesteia, numite centrele potentialelor de caldtorie sau centre de
greutate si anume, se considera ca populatia este concentrata in centrul de greutate
al fiecarei zone, iar determinarea se face in mod analogic determinarii centrului de
greutate al unui sistem de corpuri din mecanicd Tmpartind zona in mai multe
subzone si utilizand pentru fiecare subzona in parte, relatiile:

Xg=1" 5 Y=

unde:- L; - numarul de locuitori din zona “j”;

- Xg,Yg - este abscisa si ordonata centrului de greutate al zonei;

- X, Y - sunt abscisele si ordonatele centrelor de greutate ale subzonelor care
compun zonele (pentru subzone, centrele de greutate sunt cunoscute conform
teoremelor din geometrie, cu conditia ca fiecare zona sa fie omogena in ceea ce
priveste densitatea de locuitori).

In acest fel se poate asimila fiecare subzona cu un punct, iar prin plasarea
acestui punct (centru de greutate) pe cea mai apropiata artera din reteaua stradala,
se transformd structura regionald a orasului intr-o structurd de retea.

In figura 2.11 se exemplifica utilizarea relatiilor prezentate anterior.

Ys 5

v
X

X5

Fig. 2.11 Determinarea centrului de greutate al unei zone.
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Cu toate acestea problemele transformarii suprafetelor in retele de
transport, nu pot fi considerate incheiate, deoarece aparitia acestor centre de
greutate, aproape necontrolabil, pe una din arterele orasului, constituie o problema
dificild pusa in fata exploatarii; referirea se face la interactiunea dintre aceste centre
de greutate si amplasarea statiilor de deservire a publicului calator, statii care nu
pot fi distribuite la intamplare pe reteaua de strazi a orasului.

Ca atare, dispunerea acestora pe axele destinate traficului de vehicule,
trebuie sa se faca in functie de principala caracteristica a unei statii de deservire si
anume accesibilitatea.

Mai mult, aceastad notiune poate fi analizata sub cel putin 3 aspecte:

e din punct de vedere al posibilitatilor de a accede la un traseu deservit de o
linie de transport;

e din punct de vedere al distantelor de mers pe jos pana la o statie deservita
de linii de transport;

e din punct de vedere al perspectivelor oferite in continuare de statie (de
liniile care deservesc statia), dupa ce viitorul calator a ajuns la aceasta.

Este de subliniat faptul ca marimea obisnuitd a zonelor orasului, induce
distante suficient de mari intre douad centre de greutate "vecine”, (de ordinul
kilometrilor), ceea ce creaza o marja de manevra in dispunerea geograficd a acestor
puncte in sistemul de transport.

Sursa de solicitare principald a structurii stradale o constituie potentialele de
transport ale zonelor, sau potentialele de plecari si sosiri.

Potentialul de transport este o marime fizica a carei variatie in timp si spatiu
caracterizeaza un camp de probabilitate si permite determinarea cantitatilor
omogene posibil sa se transporte de la o zona de transport, catre alte zone de
transport, prin utilizarea de:

a) unitati de transportat, ce au in vedere persoanele ce folosesc mijloacele
de transport public (de calatori);

b) unitati transportatoare independente (vehicule de mic sau mare tonaj ce
utilizeaza reteaua majora de strazi a orasului) - pentru cazul traficului general sau
mijloacele de transport public - pentru cazul transportului de calatori;

Este cunoscut faptul ca in zona urbana exista un potential activ si un
potential inactiv.

Aceste doua potentiale, in general, sunt consecintele directe ale dezvoltarii
localitatii, iar determinarea lor numerica tine cont de numarul locurilor de munca M
si numarul de locuitori L, si nu de dezvoltarea, intinderea sau densitatea de locuitori,
sau densitatea locurilor de munca din zonele aferente.

Unul din cele mai simple modele matematice pentru determinarea poten-
tialelor zonelor urbane este modelul ponderal de analiza a fenomenelor de deplasare
[56].

Pentru fiecare zona, potentialul activ ce reprezinta o cota parte din populatia
aferenta orasului poate fi determinat cu ajutorul relatilor analitice:

M
U? :LJ(TJ (22)
iar, fenomenul de deplasare poate fi definit de relatia:
M k
jak = LJ[TJ (23)
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unde:

a . . .
- Uj - potentialul activ al unei zone;

-U ?k - potentialul activ care pleaca in alta zona;

- Lj, My - reprezintd numarul de locuitori al zonei j, respectiv numarul de
locuri ale zonei k;

- L, M - reprezinta numarul de locuitori, respectiv numarul de locuri de
munca ale orasului.

Se observa ca, potentialul activ, este direct proportional cu numarul propriu
de locuitori:

- la limita, daca orasul este considerat ca o singura zona, potentialul activ
este egal cu numarul locurilor de munca asigurat de activitatea economico-sociala a
asezarii umane, prin urmare daca:

Lj =L, inseamnd ca U = M;

- potentialul activ devine zero, doar daca zona sau orasul nu are locuri de
muncd (M=0), sau dacd zona nu are locuitori (L;=0).

Pentru fiecare zond se poate calcula si un potential inactiv, ce reprezinta
diferenta pana la populatia aferenta zonei (potentialul format din locuitorii zonei,
neangrenati in activitatiile industriale, administrative, politice, de transport, etc.).

Potentialul inactiv se calculeaza cu relatia analitica:

i a L-M
UjZLJ——Uj :Lj T (2.4)
respectiv: _
L, =U7 +U; (2.5)

Acest potential inactiv nu poate fi zero nici daca zona respectiva nu are nici
un loc de munca, deoarece populatia inactiva este atrasa- conform ipotezelor
modelului- de restul populatiei orasului.

La limita, potentialul inactiv este egal cu numarul locuitorilor, mai putin
numarul locurilor de munca. ‘

Prin urmare, daca L; = L, atunci U = L-M

Fenomenul de deplasare al potentialului inactiv este definit de relatia:

L-M i:Lj*Lk LLZM

*

Uj =L, (2.6)

Trebuie mentionat si faptul ca in zona urbana exista si un potential de
penetrare w,+M, respectiv un potential de tranzit al orasului wy-L .
unde:

- wy - coeficient ce caracterizeaza ponderea transportului de tranzit prin oras
(depinde de marimea orasului);

- w, - coeficient ce caracterizeaza ponderea transportului de penetratie in
oras (depinde de importanta economico-sociala a orasului adica de nr de locuri de
munca).

Unitatea de madsura a potentialului este unitatea de transportat, nu
persoane, nu caldtori si nu calatorii.
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Prin stabilirea potentialelor active si inactive ale localitatiilor, se poate
evidentia cererea de transport ce reprezinta numarul total de persoane care
utilizeaza transportul in comun, fie prin alegere, fie din necesitate (nu dispun de alte
moduri de deplasare).

Cererea de transport este foarte variabila si cuprinde mai multe forme de
prezentate ce sunt redate in figura 2.12.

Cerea de transport

A 4 A 4 A 4 A 4

sezoniera lunara saptamanala zilnica

Fig. 2.12 Cererea de transport de calatori

Fiecare componenta a cererii de transport are specificitatea si menirea sa,
anume:

- variatia sezoniera, pe baza careia se elaboreaza programarea operatiilor
pe perioade in general de 3-4 luni;

- variatia lunara, fata de care se realizeaza previziunile de trafic si venituri;

- variatia saptamanala, care stabileste diferentele de serviciu oferit in zilele
lucratoare sau de sfarsit de saptamana;

- variatia zilnica, pe baza careia se intocmesc orarele.

Pentru determinarea cererii efective de transport (calatorii care se
deplaseaza), se recurge la un complex de ipoteze a caror sintetizare este
urmatoarea:

- populatia activa efectueaza zilnic 2 calatorii;

- populatia inactiva efectueaza zilnic 1 calatorie;

- ambele categorii de populatie realizeaza o cotda suplimentard peste aceste
valori normale ale calatoriilor;

- oportunitatea de efectuare a calatoriilor peste valoarea normala este
proportionald cu o valoare caracteristica, data de numarul de zone si este functie de
ordonarea pe distante a zonelor cu care se intra in schimb.

In calculul cererii de transport literatura de specialitate [45] recomanda o
serie de modalitati de determinare si anume:

a) modele matematice de apreciere (calcul analitic);

b) determinari bazate pe date statistice amanuntite (calcul sintetic);

c) sondaje, anchete (extrapolarea valorilor empirice de pe esantioane).

Asa cum s-a precizat anterior, potentialele exprima de fapt tendinta de
deplasare a locuitorilor si care este posibila lor dirijare.

Aceste potentiale de transport vor genera:

a) curentii de persoane ce se pot deplasa:

- pe jos;

- cu mijloace de transport;

- cu mijloace proprii (acestea din urma nu intereseaza din punct de
vedere al transportului public).
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b) traficul de calatori pentru transportul in comun (pe baza acestora se
poate estima cererea).

Curentul de calatori reprezinta in fapt o miscare ordonata de persoane intr-o
anumita directie, cauzata de potentialul de deplasare.

Curentii de calatori se pot determina prin aplicarea unei metode bazata pe
un model operational, ce necesitd cel mai redus volum de date, metoda ce este
construita pe constatarea ca:

- populatia activa este polarizata de locurile de munca;

- populatia inactiva dintr-o zona, este atrasda de populatia inactiva din
celelate zone.

Potentialul de transport nu este o marime explicita, decat in masura in care
se stabileste scopul, punerea in contact cu alt potential de transport si prin aceasta,
generarea cantitatilor omogene efectiv de transport, cu alte cuvinte este vorba de
mobilitatea populatiei.

Mobilitatea populatiei are ca idee principald, nu atat capacitatea de a se
deplasa dintr-un loc in altul, cat mai ales cauza determinata a actiunii respective.

Prin urmare, solicitarea retelei de transport este strans legata de mobilitatea
populatiei, adica de notiunea de cerere efectuata.

Mobilitatea este de fapt un indicator ce exprima procentual raportul intre
numarul de calatorii efectuate intr-o perioada datda si totalul populatiei. Relatia
analitica de calcul este urmatoarea:

m o (2.7)

L
unde:

- m - mobilitatea populatiei;

- C; — numarul de calatorii efectuate;

- L - numarul total de locuitori.

Intrucat exista diferentieri intre categoriile de populatie ale unei localititi,
desigur ca apar diverse modalitati de exprimare a mobilitatii populatiei lucru posibil
a fi determinat prin evaluari statistice.

Deoarece mobilitatea este in stransa interdependenta cu potentialul
populatiei localitatii, se poate vorbii de existenta a cel putin 4 feluri de mobilitate:

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

e mobilitatea populatiei partial inactive (oras si suburbii);

e mobilitatea populatiei in tranzit;

e mobilitatea populatiei de penetrare.

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

Un model de calcul al mobilitdtii populatiei pentru diverse marimi al
localitatilor este prezentat in tabelul 2.3

Desigur in analiza elementelor structurate ale unei retele de transport de
calatori trebuie sa avem in vedere si structura temporald, respectiv factorii de
suprapunere si lungire
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Tab. 2.3 Model de calcul al mobilitatii

Oras % % pop. | Calatorii | Calatorii | % | % Mobilitatea
pop. | inactiva | interes nevoi | wi | wp totald/locuitor
activa serviciu | proprii
Mare 60 40 382 394 10 | 15 | 0,6*382+394+0,1*382+

0,15*394= 718
calatorii/an si loc.

Mijlociu 60 40 346 306 15 | 15 | 0,6*%346+ 306+0,15%
346+0,15*%306 = 546
calatorii/an si loc.

Mic 60 40 326 262 5 5 | 0,6%¥326+262+0.05*%326
+0,05%262= 438
calaltorii/an loc

Structura temporala, este acea structura care asigura unei retele de
transport, calitatea de a se adapta prin numarul de linii si prin nivelul de serviciu
(intervalul de urmarire), la variatia cererii (de a acoperi in timp necesititile de
deplasare ale populatiei). Prin aceastd calitate, structura temporala maximizeaza
eficienta operatiilor.

In momentul de fata in localitadtile urbane se disting:

e linii regulate- care functioneaza 7 zile pe saptamana si formeaza reteau de
baza;

e linii de varf- care functioneaza numai la ore de varf din zilele lucratoare;

e linii speciale, care functioneaza pe perioade foarte scurte sau catre
destinatii speciale.

Factorii de suprapunere si lungire ce sunt elemente constitutive ale structurii
retelelor de transport calatori reprezinta raportul dintre lungimea tuturor liniilor si
lungimea retelei stradale utilizate respectiv, raportul intre timpul real de deplasare si
timpul minim posibil (daca toate deplasarile s-ar face pe drumuri minime).

Este cunoscut faptul ca reteaua de transport calatori cuprinde pe langa
ansamblul de locuri special structurate si un ansamblu de /locuri special amenajate.

Locurile special amenajate in cadrul unei retele de transport calatori cuprind
o serie de elemente constitutive ce sunt prezentate in figura 2.13.

Locuri
linii amenajate statii

%

mijloace
informare

Fig. 2.13 Componenta locurilor special amenajate in transportul comun
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Linia reprezinta unitatea de baza care sta la baza organizarii unui serviciu de
transport in comun (traseul retelei dintre statiile de capat).

Linia de transport cuprinde o serie de elemente componente principalele
cum ar fi:

e traseul;

e statiile de urcare-coborare;

e orarul de circulatie;

e mijloacele de informare pentru calatori.

Linile de transport utilizate in mediul urban, din punct de vedere al structurii
spatiale pot fi grupate in doud categori:

e linii principale care sunt dirijate cat mai direct posibil catre centru
teritoriului sau catre principalele zone de destinatie;

e [inii secundare pentru restul relatiilor de trafic sau pentru asigurarea
corespondentilor.

Din punct de vedere al organizarii transportului Tn comun se pot distinge in
traficul urban urmatoarele tipuri de linii:

e linii scurte;

e linii expres;

e linii speciale.

In stabilirea configuratiilor de linii de transport calatori, in mediul urban, se
au in vedere urmatoarele criterii:

1. Deplasarile de persoane, avand origini si destinatii diverse, genereaza pe
reteaua stradala a orasului fluxuri de calatori, a caror intensitate este egala cu suma
tuturor deplasarilor care se suprapun pe fiecare sector al retelei stradale. Traseele
liniilor de transport in comun trebuie sa urmareasca in special culoarele cele mai
incarcate, permitand astfel unui numar cadt mai mare de persoane sa beneficieze de
sistem;

2. Traseele, ca orientare in spatiu, trebuie sa fie in concordanta cu liniile de
dorinta ale deplasarilor din perioada varfului de dimineata, deoarece acestea sunt
cele mai numeroase, in mare parte se repeta pe sens invers in perioada virfului de
amiaza si sunt aproximativ constante ca valoare in toate zilele lucratoare ale
saptamanii;

3. Sistemul de linii de transport in comun trebuie sa asigure legaturi bune
intre zonele de locuit si punctele de interes general (centrul administrativ al
orasului, gara, spitale, etc), in vederea satisfacerii altor necesitati de deplasare ale
locuitorilor in afara celor profesionale;

4. Reteaua liniilor de transport in comun trebuie sa constituie un ansanblu
unitar, care sa permita realizarea majoritatii deplasarilor fara transbordare sau cu
cel mult o transbordare. Legat de acest lucru, nu trebuie sa se exagereze cu
reducerea numarului de transbordari prin introducerea de linii directe pe relatii mai
putin solicitate, pentru ca astfel se reduce incarcarea liniilor, fapt ce conduce la o
frecventa mai mica de circulatie a vehiculelor de transport in comun si deci o calitate
mai slaba a sistemului de transport in comun;

5. Trebuie sa se asigure o densitate corespunzatoare a retelei de linii, astfel
incat distantele de mers pe jos pana la o statie sa fie acceptabile si anume de pana
la 5 minute (cca 350 m) in zona centrala si de 10 minute (cca 700 m) in zonele
periferice;

6. Amplasarea capetelelor de linie este de preferat sa fie pe céat posibil in
zonele periferice ale orasului, ceea ce inseamna ca se vor prevedea, cu precddere,
linii diametrale. In cazul in care pe anumite sectoare liniile diametrale se incarca
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asimetric, este de preferat sa se prevada linii radiale, cu conditia asigurarii unor
spatii corespunzatoare pentru statii capete de linii in zona central3;

7. Suprapunerea mai multor linii pe culoare comune nu trebuie sa conduca
la o frecventa totala a mijloacelor de transport in comun mai mare de 60 veh/ora;

8. Traseele liniilor trebuie conduse pe cat posibil pe strazi cu caracteristici
tehnice care sa asigure o independenta cat mai mare a transportului in comun fata
de restul transportului de suprafatda. Se recomanda ca pe strazile cu cel putin 2
benzi/ sens unde frecventa vehiculelor de transport in comun este mai mare de 20
veh/ora sa se introduca benzi rezervate pentru transportul in comun.

Traseul reprezintda ansamblul portiunilor de strada sau de artera si a
intersectiilor prin care se realizeaza deplasarea traficului intre origine si destinatia
acestuia,

In functie de scopul analizelor sau al calculelor necesare privitor la traseele
de transport utilizate in mediul urban putem distinge:

- traseu minim, cel care asigura timpul minim de parcurgere;

- traseu plauzibil, cel care are un timp de parcurgere comparabil cu timpul

minim (in general, nu mai mult de15%);

- traseu real, cel ales efectiv intr-o realitate observata.

Pentru definitivarea configuratiei sistemului de linii de transport in comun,
sunt utilizati algoritmi speciali, elaborati pentru acest scop, care stabilesc traseele
optime ale liniilor, avand drept criteriu de optimizare (indicator): numarul
deplasarilor deservite prin calatorie directa de fiecare linie raportat la lungimea
liniei, ce trebuie sa fie maxim, si este exprimat prin relatia analitica:

n
Npili
i=1

= —max 2.8
. (2.8)

unde:
- Npi - numarul de calatori;
- li - distanta parcursa;
- L - distanta totala a liniei;
- I - indicator de optimizare.

in fiecare mediu urban organizarea traseelor mijloacelor de transport in
comun difera de la o locatie la alta. Prin urmare, in continuare, se prezinta cateva
moduri de organizare a oraselor, din punctul de vedere a traseelor traficului urban,
inclusiv a celui de transport in comun (functie de marimea orasului, trama stradala
existenta, marimea traficului, etc).

a) traseu de traversare longitudinala, este un traseu ce poate fi intalnit in
orasului Ploiesti si este redat si figura 2.14.
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Fig. 2.14 Traseu de traversare longitudinala

b) traseu cu dubla traversare, este un traseu ce poate fi intalnit in orasul
Pitesti si este prezentat in figura 2.15.
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Fig. 2.15 Traseu cu dubla traversare

c) traseu pe inel fara traversare, este un traseu ce poate fi intalnit in orasul
Timisoara si este redat in figura 2.16
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Fig. 2.16 Traseu pe inel fara traversare
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d) traseu pe inel si traversare, este un traseu ce poate fi intalnit in orasul
Cluj-Napoca si este prezentat in figura 2.17

Fig. 2.17 Traseu pe inel si traversare

e) traseu pe centura si patrundere, este un traseu ce poate fi intalnit in
orasul Iasi si este redat in figura 2.18

4 iASI
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istoric
iy 2ena .

Fig. 2.18 Traseu pe centura si patrundere

Statia reprezinta locul in care incepe si se termina deplasarea pe care o face
calatorul, folosind un mijloc de transport in comun. De asemenea statia, reprezinta
locul unde calatorul poate sa faca o transbordare, (schimbarea mijloacelor de
transport) in acest caz, el fiind nevoit sa astepte sosirea vehiculului de care are
nevoie in deplasarea sa.

O statie trebuie sa indeplineasca o serie de cerinte si anume:

e sa corespunda cerintelor urbanistice ale orasului;

e sa aiba un minimum necesar de amenajari si acccesorii;

e in statie trebuie sa se asigure o miscare libera a calatorilor, in vederea
realizarii operatiunilor legate de deplasarea acestora si imbinarea fluiditatii sosirii
potentialilor caldtori cu plecarile intermitente ale vehiculelor.

In amplasarea statiilor trebuie sa se tind seama de:

- punctele la care calatorii au un acces usor;
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- posibilitatea amenajarilor speciale pentru confortul calatorilor fin
asteptare;

- posibilitatea de corespondenta cu alte linii,

- minimizarea conflictelor cu circulatia generala.

In afara acestora, la stabilirea locului de amplasare a statiilor mai trebuie sa
se tine seama si de:

e utilizarea cadt mai completd a capacitatii de trafic a arterei pe care se
amplaseaza;

e perturbarea minima reciproca dintre diferitele mijloace de transport care
circula in paralel pe acelasi carosabil;

e de asigurarea unor conditii comode si de securitate pentru accesul
pietonilor la punctele de oprire.

Din punct de vedere legal locul de amplasare a statiilor se stabileste pe
baza:

a) propunerilor unitatilor de transport;

b) avizului Inspectoratului de politie si al Primariei.

in majoritatea cazurilor, amplasarea statiilor se face in raport cu punctele de
polarizare si al nodurilor principale ale retelei de strazi. Este important sa existe un
anumit criteriu general care sa permita sa se aprecieze lungimea medie a distantei
dintre statii, in raport cu castigul de timp pentru unii dintre calatori si cu pierderea
de timp pentru altii. Aceasta apreciere a timpului conduce in mod practic la
stabilirea lungimii optime a interstatiei.

Alegerea unei solutii sau alta in amplasarea statiilor se decide dupa o
multitudine de criterii generale si dupa specificitatea mijlocului de transport.

Amplasarea statiilor de tamvai se face ca regula generalad langa trotuar sau
in cazul unor locuri cu refugii, si anume:

- in imediata apropiere a linilor de stop, astfel ca pietonii sa traverseze
strada prin fata tramvaiului, conform codului rutier;

- dupa caz, acolo unde, latimea strazii permite, se pot dubla liniile in statiile
de tramvai, pentru a permite ca tramvaiele sa opreasca in paralel sau cele ale altei
linii sa circule pe linia a doua. La adoptarea acestei solutii, statile nu se pot
amplasa, pentru sensul opus fata in fata sau la distante mici, ci departate
corespunzator.

Amplasarea statiilor de autobuze si troleibuze se face langa trotuare pe
carosabil sau in alveole, astfel:

- amplasarea statiilor pe carosabil langa linia de stop asigurd un timp minim
pentru deplasarea pietonilor, dar reduce capacitatea de trafic a arterei, reduce
vizibilitatea semnelor si semnalelor de dirijare precum si reduce capacitatea liniei de
transport prin stationari suplimentare in punctul de oprire. Amplasarea statiilor pe
carosabil, pe banda de circulatie, are dezavantajul ca ocupa in zonda banda de
circulatie;

- amplasarea statiilor inaintea unei intersectii dirijate (in spatiile refugiilor de
tramvai sau in alveole special amenajate pentru troleibuze), face ca inscrierea in
traficul general sa fie greoaie si sa nu asigure securitatea pietonilor la traversare ;

- amplasarea statiilor de oprire dupa intersectie sau trecerea de pietoni,
asigura corelarea vitezei de circulatie cu semnalele semaforului (pentru intersectia
dirijatd), iar dupa terminarea urcdrii-coborarii caldtorilor vehiculul poate sa-si
continue drumul independent de semnalele semaforului, asigurand si securitatea
traversarii arterei de catre pietoni prin spatele autobuzului sau troleibuzului.
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Acest mod de amplasare se recomanda in cazul unui flux important de
vehicule ce vireaza la dreapta si a unui flux mare de pietoni ce traverseaza strada.

Trebuie mentionat faptul ca amplasarea statiilor, uneori, poate conduce la
marirea distantei intre statii (interstatiile) ceea ce contribuie si la o crestere a vitezei
de exploatare.

Exista o dependenta intre consumul de combustibil sau energie electrica si
viteza medie de mers, ce este influentata de numarul de statii.

Studiile de specialitate intreprinse indica faptul ca la o crestere a interstatiei
medii intr-o retea de transport cu 30%; 50%; 70% respectiv 100%, rezultda o
reducere a consumului de combustibil cu cca. 7%; 12%; 15% respectiv 20% si prin
urmare o diminuare a poludrii mediului urban cu substante toxice in special dioxid
de corbon, oxizi de azot, hidrocarburi nearse precum si particule solide de carbon
(fum, funingine).

Pentru a evidentia cele mentionate anterior se vor prezenta cateva variante
de amplasare a statiilor dupa specificitatea mijlocului de transport si anume:

A
A\ 4

Fig. 2.19 Amplasarea statiilor de tramvai si troleibuz pe o artera, in raport cu
trecerea de pietoni
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Fig. 2.20 Amplasarea statiilor de tramvai si autobuz intr-o intersectie semaforizata
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Fig. 2.21 Amplasarea statiilor de autobuz in alveole

Mijloacele de informare fac parte din categoria elementelor locurilor special
amenajate ale retelelor de transport calatori. O statie de calatori trebuie sa aibe o
serie de dotari ce pot oferii informatii rapide si utile publicului calator.

Din punctul de vedere al publicului calator o statie trebuie sa ofere:

a) informatii despre “cost” si traseu:

- asupra traseului (harta traseelor mijloacelor de transport);

- asupra costului calatoriei(tarife: bilete, abonamente, etc);

- asupra timpului de mers, dupa caz (timp traseu, sau pana la o anumita
statie);

- ora de plecare;

- frecventa curselor (intervalul dintre curse);

- locul de unde se pot procura biletele de calatorie;

b) alte dotari:

- sa asigure apararea de intemperii (incadrarea in arhitectura generald);

- sa fie asigurate o serie de prestatii in statie (telefon, ziare, afise pentru
publicul calator);

- existenta indicatoarelor de statie (iluminate), pe care se mentioneaza
denumirea statiei si numarul liniilor ce o servesc;

- amplasarea obligatorie a unei tablite sub indicatorul de statie pe care este
scrisa ora de trecere a primului si ultimului vehicul prin statia respectiva (sau
programul de mers).

Din punct de vedere al personalului de exploatare, o statie de oprire la cap
de linie trebuie sa ofere:

- spatii de repaus pentru personalul de pe vehicul;

- instalatii sanitare;

- ceas de pontaj pentru marcarea curselor efectuate.
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2.4.2 Sisteme si mijloace de transport urban de calatori

2.4.2.1 Notiuni generale privind sistemul si mijloacele de transport
urban de calatori

Transportul urban de calatori este asigurat, prin intermediul mijloacelor de
transport special amenajate, cu parametrii constructivi si calitati tehnice de
exploatare, care permit si asigura realizarea unor deplasari in conditii de deplina
siguranta, eficientad si confort ce constituie sistemele de transport.

Transportul de calatori trebuie sa indeplineasca o serie de conditii legate de
buna desasurare a activitatii si de integrare organica a acestuia in specificul zonelor
deservite.

Din acest punct de vedere, se poate spune cd, modul de organizare al
transportului de calatori, depinde de urmatoarele 4 aspecte :

1. conditile de circulatie in care se gaseste transportul de calatori
(caracteristicile traficului general);

2. situatia liniilor (structura, starea si capacitatea de circulatie a acestora);

3. conditiile oferite de mijloacele de transport (constructie, dotare,
performante);

4. structura cererii de transport (marime, variatie, directii de deplasare).

Conditiile pe care trebuie sa le indeplineasca vehiculele pentru transportul in
comun de calatori, conduc la necesitatea alegerii acestora dupa anumite criterii.

Aceste criterii ce stau la baza alegerii tipului de mijloc de transport, sunt
evidentiate de 3 grupe mari de indicatori .

1. Indicatorii ce caracterizeaza in ce masura mijlocul de transport satisface
cerintele prioritare ale calatorilor, cu referire la:

e viteza medie comercial3;

e siguranta in circulatie;

e gradul de confort al calatoriei.

Din punct de vedere al vitezei medii comerciale mijloacele de transport
trebuie sa se afle in permanenta modernizare si perfectionare, adica sa se pastreze
in permanenta calitatile dinamice bune, iar lungimea interstatiei sa fie optimizata
pentru a creste viteza de mers si a reduce consumul de combustibil si energie.

Siguranta in circulatie, este asigurata, in general, printr-o stare tehnica
corespunzatoare a mijloacelor de transport si prin existenta unor dispozitive speciale
anume create pentru siguranta in circulatie.

Siguranta 1n circulatie, ca element prioritar al protejarii pietonilor,
dobandeste o importanta deosebita in cadrul orasului modern. Sub aspectul datelor
statistice s-a constatat ca:

- autobuzul prezintd cel mai mare grad de periculozitate, ca urmare a
faptului ca se deplaseaza in traficul general de transport si este in permanenta in
contact cu pietonii. Acest fapt impune dotarea autobuzului cu sisteme de directie si
de franare eficiente si in perfectd stare de functionare, precum si cu un sistem de
iluminare- semnalizare functional bine reglat;

- la tramvaie si troleibuze siguranta in circulatie este asigurata, pe langa
eficacitatea sistemului de directie, franare si semnalizare si de existenta instalatilor
proprii specifice acestor mijloace de transport (sinele si reteaua de contact), care fac
ca pietonii s& manifeste o mai mare prudenta in traversarea strazii.
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Asigurarea unei cai de rulare proprii la nivelul strazii respectiv inalta (la
tramvaie) sau a unei zone complet separate de circulatia traficului general si
pietonal, pentru mijloacele de transport in comun (platforma proprie), poate
conduce la o siguranta sporita in circulatie.

In ceea ce priveste gradul de confort al caldtoriei pentru asigurarea
confortului cerut de publicul calator sunt necesare:

- un mers linistit, din acest punct de vedere si functie de conditiile de
pornire si de franare, situatia cea mai dezavantajoasa o are autobuzul si in parte
troleibuzul, lucru ce poate fi compensat prin amenajarea scaunelor cu suspensii
corespunzdtoare. In general, metroul si tramvaiul au o situatie mai buna motiv
pentru care pot sa-si pastreze scaunele simple si in viitor;

- iluminatul, trebuie s3d fie corespunzdtor, pentru evitarea tuturor
periculelor;

- incalzirea si ventilatia interiorului vehiculului trebuie sa fie corespun-
zatoare pentru limitarea variatilor de temperatura si umiditate

2. Indicatorii ce apreciaza vehiculul din punct de vedere al adecvarii la
cerintele orasului:

e maniabilitatea;

e silentiozitatea;

e capacitatea de adaptare la cerintele de urbanistica ale orasului.

Maniabilitatea este calitatea unui vehicul de a putea fi usor de manuit si este
dependenta de miscarea vehiculului pe carosabil si reteaua stradala, anume:

- autobuzul prezintd cea mai mare maniabilitate, fiind folosit in toate
orasele, indiferent de configiratia stradala;

- troleibuzul este dependent de reteaua de contact, dar care poate devia
lateral de la aceasta retea pe distante mici (4 m de la axa firelor);

- tramvaiul depinde atat de reteaua de contact cat si de calea de rulare cu
sine si prin urmare are cea mai mica maniabilitate.

Silentiozitatea, ce are in vedere amortizarea zgomotelor ce se produc in
timpul miscarii vehiculului pe calea de rulare, reprezintda un indicator important in
alegerea mijloacelor de transport in localitati.

In cazul tramvaielor care au o silentiozitate mica in comparatie cu celelalte
mijloace de transport in comun se aplica o serie de modernizari in vederea aducerii
acestora la nivelul celorlalte mijloace de transport silentioase, prin utilizarea
garniturilor de cauciuc la roti, suspensii si la calea de rulare.

Zgomotul produs de mijloacele de transport in comun pe reteaua stradala
este extrem de neplacut, valorile sale depdsint adesea valoarea de 60 dBA
considerata ca valoare limita admisibild, orasul Timisoara fiind considerat un oras
zgomotos [121]. Valorile nivelului de zgomot produse de mijloacele de transport,
exprimate in unitati de masura "decibeli" dBA, pot fi apreciat prin urmatoarele date
prezentate in tabelul 2.4.

Tab. 2.4 Nivelul de zgomot emis de mijloacele de transport

Mijloc de transport U.M. Nivel de zgomot
Troleibuz dBA 40 - 60
Autobuz dBA 50 - 70
Tramvai dBA 60 - 80
Metrou dBA 50 -70
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Din cele prezentate, reiese faptul ca cel mai indicat mijloc de transport din
punct de vedere al silentiozitatii, este troleibuzul, iar cel mai putin recomandabil
este tramvaiul.

Capacitatea de adaptare la cerintele urbanistice a mijloacelor de transport
este satisfacuta de transportul subteran, situatia fiind total diferitd in ceea ce
priveste transportul de suprafata, unde se remarca tramvaiul si troleibuzul, ce sunt
nepoluante, dar care incarcd reteaua stradalda cu instalatii specifice destul de
complicate si total inestetice.

Situatia poate fi analizata din 2 puncte de vedere:

a) din punctul de vedere al traseului la sol:

- atunci cand traseul este comun, afectarea integritatii strazilor sub efectul
cdii de sine, este un factor foarte important de care depinde integritatea partii
carosabile pentru toate celelalte mijloace de transport, precum si gradul de uzura a
fmbracamintii, respectiv cheltuielile pentru intretinerea drumului sau a strazii;

- atunci cand traseul este separat de restul strazii, aceste dificultati dispar,
dar apar altele noi .

b) din punctul de vedere al traseului aerian:

- suspensia firelor de contact da nastere la o retea de fire complicata, ce
aglomereaza strada mai ales in cazul troleibuzelor, intrucat acestea necesita doi
conductori de contact si in afara de aceasta, instalarii mai dese, decat la tramvai, a
traverselor de intindere a conductoarelor de contact in curbe (la fiecare 3-5 m in loc
de 10-12 m);

- sistemul poligonal de suspensie, intrebuintat in ultimii ani, amelioreaza
aceasta situatie, dar nu o solutioneaza in mod radical.

In general, reteaua de tramvai nu trebuie sa aiba o mare densitate, trebuie
sa evite incrucisarile complexe si sa se aleaga strazi largi pentru aceste linii de
transport, Tr) ceea ce priveste materialul rulant trebuie reconsiderat si modernizat.

3. In afara criterilor prezentate anterior alegerea tipului de mijloc de
transport in comun este determinata si de indicatorii constructivi a vehiculelor
exprimati prin:
greutatea proprie si util3;

e numarul de locuri pe scaune;

e puterea specifica;

* viteza maxima a vehiculelor.

In ceea ce priveste, greutatea proprie si utild, a vehiculului acest indicator
nu influenteaza in mod special alegerea tipului de mijloc de transport si ca atare
intereseaza mai putin.

Din punctul de vedere al numarului de locuri pe scaune, trebuie precizat ca:

- conditiile de exploatare in orele de varf necesita folosirea unor vehicule de
transport in comun de mare capacitate, care sa asigure si o folosire suficienta a
retelei stradale;

- amplasarea scaunelor difera de la o categorie de transport la alta. Astfel,
la vehiculele de transport urban si suburban, amplasarea scaunelor se face lateral si
intr-un numar redus pentru a permite realizarea unui spatiu cdt mai mare pentru
pasagerii care caldtoresc in picioare .

In ceea ce privesc cei doi indicatori puterea specificd si viteza maxima a
vehiculului acestia au o relevanta mica in alegerea mijlocului de transport in special
in mediul urban, unde se stie ca exista o serie de limitari privind vitezele de
deplasare, nivelul de poluare, etc.
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Valorile admisibile a principalilor poluanti ai mediului ambiant produsi de
mijloacele de transport in comun in urma proceselor de combustie sunt redati in
tabelul 2.5

4. In functie de investitiile necesare pentru organizarea transportului de la
cel mai avantajos, la cel mai dezavantajos avem urmatoarea situatie:

autobuz — troleibuz — tramvai — metrou.

Tab. 2.5 Norme admisibile ale agentilor poluanti

. . Concentratia maxima
Denumirea produsului admisibil3, in mg/m?3
poluant

De moment Medie
Oxid de carbon 6,0 2,0
Oxid de azot 0,3 0,1
Benzen 6,0 2,0
Plumb - 0,001
Funingine 0,15 0,050
Dioxid de sulf 0,75 0,250

5. Din punctul de vedere al cheltuielilor de exploatare (lei/calator.km) in

ordine crescatoare avem urmatoarea situatie:
tramvai — autobuz - troleibuz — metrou.

Domeniul de utilizare cel mai rational pentru fiecare mijloc de transport,
avand in vedere cele 3 mari grupe de indicatori la care se adauga idicatorii referitori
la valorile investitionale si a cheltuielilor de exploatare, este urmatorul:

Tramvaiul are:

e cea mai mare capacitate de transport dintre mijloacele de transport de
suprafata;

¢ 0 intretinere relativ simpla;

e cheltuieli de exploatare mici;

e consuma energie electrica si nu hidrocarburi (combustibil fosili);

e 0 circulatie sigura si nu polueaza atmosfera;

e sub aspectul investitiei specifice si al costului unitar al transportului,
costuri raportate la numarul de calatori pe kilometru, tramvaiul este rentabil in cazul
unui numar de 8.000 calatori /km;

e tramvaiul prezinta marele dezavantaj si anume ca este legat de o cale fixa
de rulare si de firul aerian de contact, iar viteza comerciala este redusa .

Troleibuzul:
poate dezvolta viteze de circulatie mai mari decat tramvaiele;
are o capacitate de transport acceptabilg;
consuma energie electrica, nu polueaza atmosfera;
nu are nevoie de o cale de rulare special amenajata;

e sub aspectul investitiei specifice si al costului unitar, exprimate sub forma
de volum de calatori pe retea, troleibuzele pot fi introduse in cazul unui numar de
4.000-6.000 calatori/km;
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e troleibuzul prezintd dezavantajul ca este legat de firul aerian de contact si
necesitd o intretinere mai pretentioasa.

Autobuzul, are;

e cea mai mare maniabilitate, putdnd strabate trasee foarte variate din
punctul de vedere al configuratiei;

e poate dezvolta vitezele cele mai mari dintre toate mijloacele de transport
de suprafata;

e sub aspectul investitiei specifice si al costului unitar al transportului,
autobuzele pot fi introduse in cazul unui numar de 4.000 - 9.000 calatori/km;

e autobuzul prezinta dezavantajul ca polueaza atmosfera prin gazele de
evacuare;

e consuma combustibili lichizi;

o cheltuielile de achizitii si de exploatare sunt mai ridicate.

Concluzii:

> troleibuzele pot fi utilizate ca sistem de transport auxiliar in orasele mari
si ca sistem de baza in orasele mijlocii;

> autobuzele pot fi utilizate ca sistem de transport complementar de viteza
in orasele mari si ca sistem de baza in orasele mijlocii si mici;

> tramvaiele si metroul pot fi folosite pentru transportul de masa in cazul
existentei unui volum mare de calatori, de obicei in orasele mari.

2.4.2.2 Modalitati de transport calatori

Necesitatea deplasarii si posibilitatea alegerii modului de transport sunt
conditionate, in primul rédnd, de activitatea si de caracteristicile zonelor de locuit ale
populatiei, in al doilea rand, de activitatea desfasurata in nodul de transport ce
trebuie atins, iar in al treilea rand, de eficienta sistemelor de transport.

Factorii care influenteaza alegerea modului de transport sunt :

¢ disponibilitatea de deplasare;
e durata de calatorie si costul acesteia;
o confortul oferit.

Fiecare mod de transport are caracteristici specifice importante, din punctul
de vedere al mijlocului de transport, ce sunt prezentate in continuare.

Transporturile de tip feroviar efectueaza deplasarea in spatiu a marfurilor si
a calatorilor cu ajutorul mijloacelor de tractiune si a mijloacelor tractate, care circula
pe trasee fixe (cai ferate).

Mijloacele de transport pe cale ferata dispun de o capacitate mare in raport
cu mijloacele de transport rutier. Ele se caracterizeaza in primul rand prin
regularitatea efectuarii circulatiei in toate conditiile, ziua si noaptea si aproape
independent de vreme. Ca urmare a caracteristicilor comune, transportul cu metroul
si cu tramvaiul beneficiaza in mare parte de avantajele si dezavantajele
transportului feroviar.

Viteza de deplasare a mijloacelor de transport pe sine de cale ferata este din
ce in ce mai mare si ca atare durata de transport a calatorilor este tot mai mica,
comparativ insa cu transportul rutier, viteza este mai redusa.

Din punct de vedere al eficientei economice, se constata costul mai scazut in
transportul pe sind in comparatie cu transportul rutier.

Transportul pe sine necesita investitii mari comparative cu transportul rutier,
intrucat volumul investitilor pentru constructia de cai ferate este mai mare decat cel
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pentru constructia de drumuri asfaltate, iar cea referitoare la mijloacele de tractiune
si vagoane se situeaza de asemenea la un nivel superior.

Costul intretinerii mijloacelor de transport pe sine si a liniilor de cale ferata
este de asemenea mai mare comparativ cu cheltuielile similar ocazionate de
celelalte moduri de transport.

Transporturile de tip rutier (auto) efectueaza deplasarea in spatiu a
marfurilor si a calatorilor cu ajutorul autovehiculelor, care sunt mijloace de transport
autopropulsate. Varietatea tipurilor si a constructiei autovehiculelor permite
satisfacerea aproape a fiecarui tip de trafic de calatori si marfa.

Ca particularitati specifice, mijloacele de transport rutier dispun de o mare
mobilitate, putand fi intrebuintate Tn functie de vreme pe orice drumuri intre
punctele de Tmbarcare si debarcare. Deoarece nu sunt conditionate permanent de
trasee fixe, mijloacele de transport rutier au posibilitatea de a Tmbarca calatori
direct de la locul de expeditie si a-i debarca la punctul de destinatie fara sa fie
necesare transbordari si existenta unor constructii speciale la locul de plecare si
sosire, respectiv imbarcarea si debarcarea cadt mai aproape de punctele de interes
unanim acceptate.

In transporturile de calatori exista posibilitatea de a amenaja statii de
imbarcare (urcare) si debarcare (coborare) a calatorilor din interiorul localitatilor cat
mai aproape de domiciliu sau, sau de locul unde acestia au interese. Transportul
rutier realizeaza astfel deplasari “din poarta in poarta”.

Mijloacele de transport rutier se deplaseaza cu rapiditate, ca urmare a
vitezei comerciale mari, a simplitatii operatilor tehnologice in punctele de incepere si
incheiere a transportului, a inexistentei stationarilor cu exceptia cazurilor de
accidente, defectiuni, etc. Au posibilitati de pregatire rapida si usoara in venereal
efectudrii transportului.

In comparatie cu celelalte mijloace de transport, autovehiculele ofera cea
mai mare eficienta pe distante scurte.

Investitiile necesare organizarii transportului rutier sunt, in general, mai
reduse in raport cu cele necesare transportului feroviar. Se remarca posibilitatea de
a modifica la nevoie volumul si directia transportului in mod operativ, chiar fara
cheltuieli suplimentare.

Exploatarea mijlaocelor de transport rutier necesita insa cheltuieli mari, ca
urmare a faptului ca fiecare autovehicul este o unitate dinstincta, cu conducator
auto, echipa de deservire, etc. De asemenea autovehiculele consuma combustibil
superior.

Mijloacele de transport rutier completeaza celelalte tipuri de transport (pe
sina, fluvial, etc), si pot fi conditionate de modul de organizare si de functionare a
trenurilor, a navelor, a avioanelor.

Ca urmare a caracteristicilor comune, transportul cu troleibuzele beneficiaza
in mare parte de avantajele si dezavantajele transportului rutier.

Transporturile de tip fluvial efectueaza deplasarea in spatiu a marfurilor si a
calatorilor cu ajutorul ambarcatiunilor de tip vaporete, vapoare, care sunt mijloace
de transport autopropulsate. Varietatea tipo-dimensionald si cea constructivd a
ambarcatiunilor permit satisfacerea atat a traficului de calatori cat si cel de marfa.

Ca particularitati specifice, mijloacele de transport dispun de o mobilitate
relativ scazuta, sunt conditionate permanent de trasee fixe si necesita existenta
unor constructii speciale la locul de imbarcare si debarcare.

In comparatie cu celelalte modalitdti de transport, transportul fluvial este cel
mai eficient din punct de vedere al costurilor, prezinta viteze de deplasare relativ
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mici si cheltuieli de exploatare cu mijloacelor de transport mari ca urmare a faptului
ca fiecare ambarcatiune este o unitate dinstincta.

Transporturile pe cablu efectueaza deplasarea in spatiu in special a
calatorilor si mai putin a marfurilor prin intermediul unor cabine suspendate de un
cablu de otel.

In comparatie cu celelalte tipuri de transport, transportul pe cablu are o
eficienta scazuta, capacitate de transport mica, se realizeaza pe distante relativ
mici, este conditionat permanent de trasee fixe si necesita existenta unor constructii
speciale la locul de imbarcare si debarcare. Motiv pentru care sistemul este tot mai
des intalnit in transportul urban de calatori.

Cooperarea mijloacelor de transport vizeaza cu precadere perfectionarea
desfasurarii traficului multimodal, cu participarea mai multor mijloace de transport.
Dezvoltarea acestor transporturi este impusa de necesitatea unor legaturi intre
punctele de plecare si cele de destinatie cu mai multe mijloace de transport ca
urmare a procesului de specializare a transporturilor de baza sau de afluire.

Traficul multimodal genereaza probleme de ordin tehnic, organizatoric si
economic specific, care trebuie solutionate in conditii de eficientd ridicata.

Introducerea si extinderea tehnologiilor modern de transport contribuie
nemijlocit la perfectionarea procesului de cooperare a mijloacelor de transport,
pentru ca acestea simplifica posibilitatea infaptuirii transportului multimodal intre
agenti care actioneazd in accelasi perimetru sau intre mijloacele aceluiasi agent
(tramvai, autobuz sau troleibuz).

De aceea problema alegerii mijlocului de transport cel mai potrivit pentru
transportul intr-o anumita relatie de prestari de servicii in domeniul transportului
este pe deplin justificatda. Aceasta problema are un caracter complex si ridica
dificultati de dezvoltare si pentru ca sferele de utilizare si particularitatile tehnico-
economice ale fiecarui mijloc de transport, au un cadru general, iar in practica se
impune alegerea mijloacelor de transport cel mai potrivit pentru fiecare deplasare a
calatorilor.

Transportul de calatori se poate realiza fie cu mijloace de transport privat
(autovehicule personale, motociclete, scutere, mopede, biciclete, avioane usoare),
fie cu mijloace de transport public (autobuze, troleibuze, tramvaie, metrou, trenuri,
avioane si vapoare).

Functie de mijlocul de locomotie folosit avem doua tipuri de transport si
anume:

e transportul urban privat de calatori

e transportul public de calatori, ce cuprinde la réndul sdu:

- transport public local de calatori
- transport public interurban de calatori

Un mijloc de transport poate fi detinut de operatorul de transport public sub
urmatoarea forma:

e in proprietate (bun propriu)

e in regim de inchiriere

¢ in regim de leasing

Vehiculele folosite in transportul public de persoane se impart in doua
categorii:

e vehicule care circuld pe strazi (tramvaie, troleibuze, autobuze) ce folosesc
asadar aceasi cale de rulare utilizata de vehiculele private;

e vehicule care circuld in afara strazilor (metroul si cdile ferate de centurd)
ce folosesc o cale de rulare proprie diferita de cea a strazii.
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in functie de sursa motric# folositd, deosebim doud categorii de vehicule:

e cele care folosesc tensiunea electrica drept combustibil (tramvaiul,
troleibuzul clasic, autobuzul electric, metroul, locomotiva electricd);

e cele care folosesc benzina, motorina respectiv cherosenul drept
combustibil (troleibuzul prevazut cu un motor sumplimentar diesel pe langa cel
electric, autobuzul, locomotiva diesel, avionul).

Fiecare mijloc de transport calatori prezinta o serie de particularitati.

Bicicleta este un vehicul cu doua roti pus in miscare prin doua pedale
actionate cu picioarele si folosit, de obicei, pentru transportul unei singure persoane.
Bicicleta in unele cazuri poate fi dotatd si cu un motor pentru facilitarea deplasarii
(moped). Acest vehicul este raspandit in orasele dezvoltate precum Amsterdam,
Rotterdam, Den Hag, Eindhoven, Lisabona care detin piste amenajate pentru
biciclete. Bicicleta se foloseste cu precadere pe distante pana la 5 km si reprezinta
cel mai verde vehicul de locomotie.

Motocicleta este un vehicul pe doua roti dotat cu un motor pe benzina cu o
capacitate de transport de 1-2 persoane. Motocicletele ca avantaje ofera viteza de
transport ridicata, spatiu redus de parcare si deplasare, iar ca dezavantaje siguranta
si confort scazute, poluare fonica si chimica ridicate, lipsa spatiului pentru
depozitarea bagajelor.

Microbuzul sau minibuz este un vehicul cu o capacitate de 10-17 locuri pe
scaune inclusiv cel al conducatorului auto, fard a depdsi o capacitate totala de
transport de 22 persoane pe scaune si in picioare. Se foloseste in zonele in care
autobuzul nu poate patrunde, unde cererea de transport este scazuta, pentru
transportul scolar sau a persoanelor cu dizabilitati. Pot fi folosite si pentru maxi taxi.

Microbuz pentru scolari si persoane Minibuz pentru scolari si persoane
cu dizabilitati in orasul Timisoara cu dizabilitati in orasul Madrid

Fig. 2.22 Variante constructive de microbuze si minibuze

Autobuzul este considerat un autovehicul greu cu o capacitate de transport
de 30-100 calatori.

Autobuzul are cea mai mare autonomie de miscare datoritda capacitatii
deosebite de manevra, necesitdnd o raza de viraj de 10-12 m si o declivitate
maxima admisa de 5-6%, fiind utilizat in toate orasele si in mod special, in orasele
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cu o structura stradala si de retea dificila, putand strabate zona unde nu circula alte
mijloace de transport in comun.

Autobuzele se construiesc in trei variante:

e pentru transportul local de calatori urban si suburban, sunt simple (3 usi)
sau articulate (4 usi) cu un numar redus de scaune, culoare largi, spatii speciale
pentru persoane cu handicap locomotor si avand schimbator de viteze automat;

e pentru transportul public interurban, sunt autobuze cu doud usi cu un
numar ridicat de scaune datorita distantelor mari parcurse intre localitati;

e pentru turism, sunt autobuze de tip autocar cu spatii pentru depozitarea
bagajelor (tip cald), prevazute cu doua usi si au un numar ridicat de scaune,
culoarul de trecere fiind foarte ingust.

Autobuzul se introduce in exploatare la un trafic cuprins intre 4.000-9.000
calatori pe ora si sens.

Autobuz simplu cu 3 usi in Timisoara Autobuz articulat 4 usi in Timisoara
Fig. 2.23 Variante constructive de autobuze

Troleibuzul este un autovehicul antrenat electric de la doua fire aeriene de
contact, printr-o priza de curent numitd captator de curent sau in unele cazuri
vehiculul poate fi dotat si cu un motor diesel pe langa cel electric. Este avantajos
sub aspectul consumului de energie, nu polueaza atmosfera, are o raza de viraj de
10-15 m si circuld pe trasee semirigide, putandu-se deplasa lateral 3-4 m fata de
firul aerian de contact, nefiind legat de o cale speciald de rulare. Curentul folosit
pentru alimentarea troleibuzelor este de 600V pana la 825V curent continuu.
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Fig. 2.24 Varianta constructiva de troleibuz Skoda dotat cu motor electric si
diesel utilizat in Timisoara

Troleibuzul este asemanator cu autobuzul din punct de vedere al sasiului,
caii de rulare si asemanator cu tramvaiul din punct de vedere al sistemului de
actionare si alimentare cu energie electricd. Gradul de mobilitate al troleibuzului
este mai scazut fata de autobuz datorita firelor de alimentare si mai ridicat fata de
tramvai datorita faptului cd@ nu necesita cale de rulare. Capacitatea de transport a
troleibuzului este mai mica decéat cea a autobuzului, folosirea troleibuzului pretandu-
se In conditiile unui trafic cuprins intre 4.000-6.000 calatori pe ora si sens.

Tramvaiul este vehiculul care se deplaseaza pe sina fiind antrenat electric,
alimentarea facandu-se prin intermediul unei prize de curent, numita pantograf, de
la un fir aerian de contact ce este suspendat de-a lungul caii de rulare. Tranvaiul se
compune din vagon motor (tractor) cel care este dotat cu motor electric si vagon
remorca identic cu cel motor dar fara a fi prevazut cu subansamblu de tractiune.

Liniile de tramvai, se compun din calea de rulare, reteaua de contact,
substatii de tractiune, precum si statiile de oprire de pe traseu amenajate in mod
special.

Alimentarea substatiilor de tractiune la tamvaie este de 600V sau 825V
curent continuu, motiv pentru care substatiile sunt prevazute cu transformatoare si
redresoare avand rolul de a transforma curentul alternativ trifazat de 6-10kV in
curent continuu de 600-825V. Tramvaiul necesita o raza de viraj de cca 20m.

Lungimea maxima a trenurilor de tramvai este limitata de doua
considerente:

- trenurile prea lungi blocheaza incrucisarile de strazi (necesita timp

indelungat pentru traversarea incrucisarii);

- fac dificila tractiunea (mai ales in rampe si la pornire).

Rampele maxime pe liniile de tramvai pot atinge valori pana la 8-9% in
cazul vagoanele fara remorci. Pentru a putea constituii trenuri compuse din mai
multe vagoane, precum si pentru a nu reduce prea mult viteza, s-au stabilit valori
limita mai reduse intre 3-7% functie de numarul de vagoane.

Viteza medie comerciald la tramvaie este cuprinsa intre 15-20km/h.

Tramvaiul se preteazd a fi folosit in orasele care au un trafic de cel putin
8.000 calatori pe ora si sens. In Romania sunt 13 operatori de transport public care
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utilizeaza ca mijloc de transport tramvaiul si existda un total de 1.300 tramvaie in

exploatare gazduite de 22 depouri.

Fig. 2.25 Tramvaiul vechi romanesc si tramvaiul german in Timisoara

Metroul este un mod de transport public local de calatori, care utilizeaza
trenurile electrice. Metroul spre deosebire de alte mijloace de transport in comun de
persoane foloseste o cale proprie de rulare care poate fi: aeriand, supraterana
(suspendata), terana (cazul metroului usor din Bucuresti), subterana (majoritatea
retelelor de metrou, inclusiv in Bucuresti).

Alimentarea mijlocului de transport denumit tren electric sau rama electrica
se face in curent continuu de 825V-1.000V printr-o sina paralela cu cele doua sine
destinate miscarii rotilor de la substatiile de tractiune.

Metroul poate fi compus din mai multe vagoane motor sau un vagon motor
si vagoane remorca (fara motor electric). Circulatia pe linile de metrou se
caracterizeaza prin: frecventa ridicata, viteza de circulatie de 70-80km/h, statii
amplasate la distante relativ mici (600-800-1.200m). Metroul are o viteza
comerciala de 40-50km/h fiind net superioara fata de celelate mijloace de transport
cum sunt tramvaiele, troleibuzele, autobuzele care au o viteza comerciala de 15-
30km/h. Capacitatea de transport a metroului este de 35.000-40.000 calatori pe ora
fata de 16.000-18.000 la tramvaie, 5.000-10.000 la troleibuze si 6.000-12.000 la
autobuze. Metroul se introduce in conditiile unui trafic minim de 100.000 calatori pe
ora si sens.

In Romania exista un singur operator de transport cu metroul si anume
Metrorex ce fiinteaza din anul 1977, avand o lungime totald a retelei de 79,834 km
cale dubla incluzand depourile si liniile de garare, din care 71,891 km in subteran si
7,943 km la suprafatd. Operatorul de transport local pe sind Metroul din Bucuresti
are 4 linii, un numar de 4 depouri, deserveste 51 statii, distanta medie intre doua
statii este de 1,5 km si detine un parc de vehicule totalizdnd 77 trenuri din care 44
tip Bombardier si 33 tip IVA” [177]
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Fig. 2.26 Varianta costructiva a metroului din Bucuresti

in figura 2.27 este prezentatd reteaua de transport public de tip metrou din
Bucuresti capitala tarii.

Trenul este un mijloc de transport pe sina ce foloseste ca vehicul tractor o
locomotiva diesel sau electrica. Este folosit pe distante scurte atunci cand se face
referire la tren de navetisti, sau pe distante lungi intre orase mari sub forma de tren
rapid, accelerat sau international de tip intercity.
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Fig. 2.27 Harta retelei de metrou din Bucuresti
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Tren intercity DB-ICE Olanda Tren rapid Romania

Fig. 2.28 Variante costructive de mijloace de transport tip tren

In figura 2.29 este prezentat# reteaua de transport feroviard din Romania.

U C R A I

Fig. 2.29 Harta feroviara a Romaniei

Acest mijloc de transport necesita o infrastructura relativ scumpa. Este al
doilea mijloc de transport dupa avion ca siguranta si viteza comerciala.

Cel mai important operator de transport calatori si marfa din Romania este
compania CFR avand 10.818 km de cale ferata si deservind 969 statii din care 88
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sunt localizate in zone mai putin tranzitate. In tabelul 2.6 sunt prezentate lungimile
totale de cale ferata din Romania grupate pe tipuri constructive.

Tab. 2.6 Lungimea totala a retelei feroviare din Romania

Iait:lncgaig:ea totala a retelei 10.818 km
linie electrificata 4.002 km
linie neelectrificata 6.816 km
linie dublu sens 2.909 km
linie un singur sens 7.771 km

Vaporul (vaporet, feribot) este o ambarcatiuni cu pescaj mic si capacitate
de transport de 70-100 persoane folosita pe raurile si canalele navigabile din
interiorul oraselor mari. Vaporetele folosesc motoare diesel si ofera posibilitatea de
a lua la bord pasageri cu bicicletele acestora (caz Lisabona pe raul Tejo, Rotterdam,
Amsterdam), sau chiar a autovehiculelor in cazul feriboturilor. Daca numarul de
opriri Tn statii sunt mai dese atunci putem vorbi de un regim de water bus (autobuz
pe apd). Pe langa cursele regulate mai sunt variantele de taxi pe apa (water taxi)
care nu au un orar strict si nici statii fixe, respectiv amphibious bus (caz Rotterdam,
Budapesta) ce sunt autobuze tip amfibie, folosite atat pe apa cat si pe uscat in
circuitul turistic.

Transportul fluvial roméanesc se afla inca la un nivel foarte redus (<1%)
avand, in schimb, un potential de crestere mare datorita raurilor navigabile si a
fluviului Dunarea.

In anul 2006, in Romania existau 1.731 km de ape navigabile din care:

- 1.075 km pe Dunare;

- 524 km pe rauri secundare;

- 132 km pe canale.

W'ater‘bus ?r?Rc‘)trterdam Water taxi in Rotterdam
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Amphibious bus pe Dundre in Budapesta
Fig. 2.30 Variante de mijloace de transport pe apa

Un exemplu de ambarcatiune de pasageri cu o capacitate de 500 pasageri
pe raul Tejo Lisabona este readata in figura 2.31. [138]

Fig. 2.31 Ambarcatiune de pasageri

Avionul este cel mai sigur si rapid mijloc de transport pentru pasageri. Este
un mijloc de transport folosit cu precadere pe distante lungi si acolo unde
infrastructura pentru celalalte mijloace de transport este imposibil de realizat sau
implicd costuri materiale foarte ridicate. Dezavantajele sunt orele pierdute de
pasageri la imbarcare respectiv debarcare si pretul biletului foarte ridicat. In
Romania sunt 17 aeroporturi prezentate in figura 2.32, din care cele mai importante
sunt aeroportul international Otopeni Bucuresti denumit Aeroportul Henri Coanda si
aeroportul international Traian Vuia Timisoara.
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Fig. 2.32 Harta aeroportuara din Romania

Desigur ca existd si alte alternative la transportul public de persoane si
anume: A

Taxiul. In cea mai mare parte transportul public functioneza dupa un orar
avand o frecventa a curselor, un traseu si statii bine stabilite, ceea ce il diferentiaza
de serviciul de taximetrie ce nu depinde de un orar si nu are opriri si trasee fixe.
Toate aceste diferente fac ca serviciul de taximetrie sa nu faca parte din transportul
public de calatori. In taximetre plata se face pe kilometru, iar plata pentru serviciul
prestat este produsul dintre distanta parcursa exprimata in kilometri si petul pe
kilometru.

Taximetrele sunt organizate in trei moduri:

e cu sofer angajat la o firma de taximetre ce foloseste masina oferita de
firma pentru care lucreaza;

e cu sofer avand masina inchiriata de la o firma de taximetre sau persoana
fizica;

e cu sofer proprietarul masinii el puténd fi afiliat la o firma de taximetre sau
independent.

Car sharing sau carpool sunt serviciile de “car sharing” (imparte masina
cu o persoanad). Ele se caracterizeaza prin ideea de a impartii masina cu cineva care
merge in aceeasi directie si aproximativ are ca timp de sosire aceeasi ord. Acest
timp de serviciu trebuie privit ca si o alternativa la transportul public si la cel de
taximetrie.

Serviciul de paratransit (transport al comunitatii) reprezintd o alternativa
flexibila a transportului de pasageri ce nu functioneaza dupa orare si rute
prestabilite. Deobicei sunt folosite minibuze sau taximetre comune. Acest serviciu
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poate fi unul simplu, ce consta in colectarea pasagerilor de pe ruta pe care vehiculul
se deplaseaza si oprirea la cerere, sau unul de tip din poarta-n poarta (door to door)
prin apelarea telefonica a operatorului si cererea explicitd de catre calator a rutei
origine-destinatie. Acest tip de serviciu este oferit de: operatori publici de transport,
entitati ale comunitatii locale, organizatii non-profit sau operatori privati de
transport.”

Vanpools. Conceptul de “vanpool” consta in faptul ca ofera posibilitatea
cetatenilor unui oras sa imparta aceeasi masina de acasa pana la birou sau centrul
orasului asemenea conceptului “car sharing”, diferenta consta in faptul ca “vanpool”
ofera o capacitate de transport mai ridicata decéat “car sharing” si implicit reduce
costurile de combustibil si mentenanta. Acest concept este intalnit cu precadere in
America si este singurul mod mai ieftin decat utilizarea transportului public folosind
autobuzul ca mijloc de locomotie. Vehiculele pot fi oferite de persoane fizice sau
persoane care aplica alaturi de municipalitate programe de acest tip.

Beneficile utilizarii acestui concept sunt:

e autovehiculul poate folosi banda speciala pentru autobuze datorita faptului
ca transporta mai mult de 3 persoane si ca atare viteza de deplasare este mai mare;

e program fix;

e reduce costul la carburant;

e reducerea costului cu mentenata si asigurarea masinii.

Transport actionat de cablu (telegondole) este un mod de transport al
pasagerilor prin intermediul unor cabine suspendate de un cablu de otel. Exista doua
tipuri de vehicule tip gondold actionate de un cablu montat deasupra cabinei (ex
telegondola din Mamaia) si vehicul pe sind actionat printr-un cablu montat dedesupt
(ex telecabina de la Deva). Dacd la inceput erau folosite cu precadere in circuitul
turistic, acum acest sistem este tot mai des intalnit in transportul urban de calatori.

III

Fig. 2.33 Varianta de transport tip telegondola din Lisabona

Funicularul este un vehicul actionat electric ce se deplaseaza pe sina de
tipul tramvaielor cu o capacitate de transport mult mai mica, dar care pot urca
declivitati foarte mari de pana la 25%, este folosite pe distante relativ scurte 500 m,
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pentru transportul pasagerilor in zone greu accesibile (ex dealuri). In Lisabona sunt

intalnite trei strazi care au astfel de vehicule prezentate in figura 2.34.

Fig. 2.34 Varianta de transport tip funicular pe strada Bica Lisabona

Principalii indicatori ce caracterizeaza mijloacele de transport public de
calatori utilizate in mediul urban sunt prezentati in tabelul 2.7.

Tab. 2.7 Indicatorii ce caracterizeaza vehiculele din transportul public de

calatori
Tipul Capacitea Capaciatea Capacitatea Viteza de Suprafata
vehiculului de de circulatie | de transport deplasare ocupa

transport a al strazii

vehiculului

[nr de vehic [nr de pers

[nr de pers] /ora- sens] /ora-sens] [km / h] [m?/pers]
Autobuz 90-120 90-100 6.000-12.000 30 0,15-0,20
Autobuz 90-150 80 12.000-15.000 20 0,15-0,20
articulat
Troleibuz 80-100 80 5.000-10.000 18 0,15
Tramvai 150-300 70 16.000-18.000 15-20 0,20
Metrou 400 40 35.000-40.000 40-50 0,20-,030

2.4.3 Sistemul de transport integrat de calatori

Pe plan mondial, in functie de nivelul de dezvoltare al oraselor, necesitatea

de deplasare a locuitorilor a fost satisfacuta in mod diferit.

In Europa de Vest, autovehiculul a cucerit piata serviciilor de transport
urban in defavoarea transportului public, utilizarea intensa a acestuia a avut drept
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rezultat un trafic dificil, generator de stres, o limitare a spatiului de parcare si de
miscare, o crestere a poludrii mediului ambiant, etc.

Pentru ca activitatile socio-economice si cele culturale sa se desfasoare
eficient, iar calitatea mediului sa nu se inrautateasca, a fost necesara impunerea
transportului public in viata orasului, prin imbunatatirea calitatii serviciilor oferite de
acesta.

In orasele Europei de Est, pana in anii ‘90, transportul urban public detinea
rolul principal. Regiile de transport public, care detineau un parc cu vehicule
necorespunzatoare, ofereau servicii de calitate slaba, inregistrand beneficii minime
sau chiar pierderi. De aceea, regiile de transport public au facut si fac fata cu greu
transfor[nérilor socio-economice ale perioadei de tranzitie.

In ultimii ani, transportul urban public din Europa de Est este concurat
serios de deplasarea populatiei cu autovehicule personale. Datorita situatiei
financiare precare, majoritatea regiilor de transport nu-si pot permite aplicarea
imediata a unor masuri radicale de revigorare. Adevarata redresare a regiilor est-
europene de transport se va realiza pe baza unei strategii pe termen lung si va fi
sustinuta fianciar de aceste regii de transport cu sprijinul autoritatilor locale.

La elaborarea principiilor pentru un sistem integrat de transport, trebuie sa
se aiba Tn vedere ca, rentabilitatea transportului public sa@ nu fie apreciata pe baza
balantelor proprii de venituri si cheltuieli, ci, in functie de efectele utile pe care
acesta le produce asupra vietii urbei.

In orasele occidentale, rolul social al transportului urban de pasageri, rezulta
din obiective bine definite, iar finantarea acestuia este o problema a intreagii
comunitati si nu numai a companiilor de transport sau autoritatilor locale.

Transportul integrat inseamna ca, indiferent ce moduri sau tipuri de
transport (feroviar, rutier, naval, aerian) sunt implicate intr-un sistem, toate acestea
functioneaza ca un singur sistem pentru a satisface intr-o proportie cat mai mare
nevoile pasagerilor.

Transportul integrat este un mecanism prin care societatile pot reorientiza
planificarea sistemelor de transport in mai multe modele durabile.

Acest tip de sistem este intr-o stransa corelatie cu nivelul investitiilor in
infrastructura si cu achizitile necesare pentru a satisface cat mai bine obiectivele
referitoare la sanatatea si bunastarea comunitatii .

Transportul privat cu autovehiculul desi prevede, de obicei, transportul "door
to door" din poarta-n poarta de multe ori nu constituie o alternativa posibila si reald
pentru transportul public, conceptul de transport integrat doreste ca acest lucru sa
fie posibil fara folosirea transportului privat.

Sistemul de transport integrat presupune un set de sisteme complexe, care
trebuie sa fie planificate corect si dinamic coordonate pentru a oferi conexiuni
functionale in scopul ridicarii calitatii deplasarilor.

Cele mai multe dintre aceste sisteme nu sunt direct vizibile pentru caldtori,
dar acestea sunt foarte importante pentru calitatea si experienta calatoriei. Intr-un
oras, in cazul in care sistemul este bine integrat, modurile de transport si de servicii
devin impreund punctele de transfer sau "hub-uri."

Orarele sunt coordonate pentru a minimiza timpul de asteptare in aceste
puncte, scopul fiind elaborarea de hub-uri cu mai multe moduri de transport, alaturi
de diferite servicii: bancare, stiri, informatii, etc. Retele de hub-uri trebuie sa fie
fmbunatatita prin tehnologia informatiei, astfel incat pot oferii in timp real informatii
de caldtorie. Programul de informatii ar putea fi realizata prin intermediul unui
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dispozitiv de comunicare cum ar fi: telefon mobil, panou electronic, chioscuri sau
altele mijloace.

Co-modalitatea este o notiune introdusa de Comisia Europeana in anul 2006
in materie de transport pentru a defini o abordare globald a modurilor de transport
si de combinatii ale acestora.

Pentru Comisia Europeana termenul de co-modalitate se refera la “a se
folosi diferite moduri de transport pe propriile lor infrastructuri si in combinatie” in
scopul de a obtine “o utilizare optima si durabilda a resurselor”. Aceasta notiune
introduce o noua abordare in politica europeana in domeniul transporturilor si
anume de a gasi un optim de exploatare a domeniilor diferitelor moduri de transport
si de combinatii ale acestora.

Pe plan mondial, din studiile efectuate in legatura cu utilizarea vehiculelor de
transport public de persoane, se desprind urmatoarele tendinte:

e proiectarea si constructia de metrouri;

e proiectarea si constructia de sisteme extrastradale (de reguld, subterane)
pentru orase cu o populatie de peste un milion de locuitori si autobuze sau tramvaie
rapide;

e utilizarea pe scara larga a autobuzelor;

e utilizarea troleibuzelor in zonele urbane mai putin aglomerate;

e utilizarea tramvaielor pe cale proprie, separatda de restul traficului n
zonele periferice si semicentrale ale oraselor, cu trecerea in subteran in zonele
centrale;

e elaborarea si utilizarea sistemului integrat de transport.

Comunitatea Europeana si-a stabilit, desigur, si o serie de obiective
ambitioase privind clima si energia, ce urmeaza sa fie atinse pana in 2020 (de
exemplu, cu 20% mai putine gaze cu efect de serd, cu 20% mai buna eficienta
energeticd, cota de 20% din surse regenerabile de energie, etc). Contributia
transportului urban pentru a indeplini aceste obiective este esentiala. Transportul
motorizat urban si regional are o contributie majora la schimbarile climatice,
utilizarea ineficienta a energiei, poluarea aerului si zgomotul excesiv din mediului
urban.

Exista diferite strategii pentru a atenua impactul negativ din sectorul
transporturilor, ce sunt cunoscute sub numele de abordarea " a evita = jumatate
fmbunatatit " (Avoid Shift Improve - ASI -).

Abordarea ASI descrie cele trei moduri de baza pentru a obtine o mobilitate
cu emisii reduse de carbon si consum redus de energie:

e prin reducerea cererii;

e trecerea sau mentinerea cotei de moduri de transport ecologice, cum
ar fi mersul pe jos, mersul cu bicicleta si transportul public de
persoane;

e imbunatatirea eficientei motoarelor si a calitatii carburantilor.

La nivel local si regional disponibilitatea unei retele de transport public de
fnalta calitate trebuie sa asigure o infrastructura prietenoasa pentru pietoni si
biciclisti, precum si o implemantarea de politici si masuri care sa reduca consumul
de combustibil pentru traficul privat (general). Politicile si masurile locale precum si
cele regionale, trebuie sa abordeze o schimbare in modurile de transport (cele
durabile), in reducerea volumului de trafic si consumului specific de energie, ceea ce
conduce nemijlocit la diminuarea emisiilor de CO, per cdlator- kilometru sau tona -
kilometru .
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Planificarea mobilitatii urbane durabile (Sustainable Urban Mobility Planning.
asa numita -SUMP-) este o abordare promovatda in Comunitatea Europeana,
abordare ce prevede o imbunatatire a proceselor de planificare a transportului la
nivel local si regional privind sistemele de transport durabile si comportamentul de
mobilitate.

SUMP fisi propune sa promoveze moduri de transport mai durabile, ceea ce
inseamna vehicule mai curate, o crestere a utilizarii transportului public, precum si a
mersului pe bicicletd, a mersului pe jos, dar si folosirea taxiului. Trecere de la
modurile de transport motorizate private la transportul public are un potential urias
in reducerea gazelor cu efect de sera si de reducere a consumului de energie. In
cazul in care strategia de schimbare a modului de transport este combinata cu
strategiile de dezvoltare orientate pe transportul public, efectul poate fi chiar mai
mare.

SUMP urmareste, de asemenea, integrarea sectorialda, ca de exemplu,
politicile de utilizare a terenului, fapt ce genereaza potentialul necesar in a influenta
organizarea unui oras. Utilizarea mixta a zonele urbane dense (functii rezidentiale,
comerciale, institutionale, etc) poate reduce activitatile de deplasare, respectiv
lungimile deplasarilor si in mod implicit poate influentd asupra alegerii modului de
deplasare.

Experientele europene anterioare au aratat si arata ca imbunatatirea
proceselor de planificare durabile, duce la o planificare si o gestionare mai eficienta
a actiunilor in orase, respectiv la rezultate pozitive pe schimburi modale si economii
de energie in procesul de transport

Peste tot in lume transportul public de persoane este prioritar, iar
functionarea sa este recunoscuta drept o utilitate publica. In momentul de fata se
lucreaza intens la studierea si perfectionarea diverselor tipuri de vehicule si
dispozitive pentru transportul urban.

Directiile principale in care se depun eforturi sunt urmatoarele:

e adaptabilitate sporita la conditii diferite de trafic;

e diminuarea tuturor tipurilor de noxe;

e crearea de noi tehnologii, eficiente sub aspect economic;

e sporirea confortului pasagerilor in timpul deplasarilor;

e sporirea vitezelor medii de deplasare, in vederea cresterii volumului de
transport si a reducerii timpului de calatorie.

Fig. 2.35 Varianta de mobilitate urbana durabila
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2.5. Indicatorii specifici transportului urban de calatori

Activitatea de exploatare a mijloacelor de transport din cadrul unitatiilor de
transport urban de calatori, trebuie astfel organizata si planificatd incat sa conduca
la eficientizarea transporturilor. Obiectiv posibil, daca se are in vedere evaluarea
cantitativa si calitativa a intregii activitati de transport pe o perioada de timp data,
printr-un sistem de indicatori si masuratori bine definit.

Sistemul de masurdtori utilizat in transportul urban de calatori cuprinde
doua categorii distincte, si anume:

e masuratori de timp;

e masuratori de distanta.

Sistemul de indicatori specifici activitatii de transport urban de calatori,
cuprinde, la randul sau, doua categorii ce pot fi grupate, astfel:

e indicatori calitativi;

e indicatori cantitativi tehnico-economici (de exploatare)

2.5.1 Indicatorii calitativi ai transportului urban de
calatori.

Calitatea dupa C Iftimie este o notiune foarte complexa, deoarece cuprinde
ansamblul de caracteristici (tehnice, de fiabilitate, de confort, estetice, etc), care
asigura ca un produs sau serviciu, satisface nevoile/cerintele exprimate si/sau sunt
competitive fata de alte produse sau servicii similare.

Calitatea a fost si este intotdeuna o preocupare importanta in transportul de
persoane. Prin urmare modul cum este apreciata activitatea de transport persoane
difera de la utilizatorul de servicii (calatorul) la prestatorul de servicii (unitatea de
transport).

Criteriile de apreciere a activitatii de transport persoane de catre calatori, in
ordinea exprimata in sondajele de opinie, au in vedere o serie de indicatori calitativi
si anume:

e timpul de deplasare;

e ritmicitatea;

o tarifele;

e accesibilitatea;

e informatia;

e gradul de incarcare al vehiculelor;

e confortul in vehicule;

e curatenia vehiculelor si in vehicul;

e amabilitatea personalului;

e conditiile de asteptare in statii;

e modul de tratare a sesizarilor;

e securitatea deplasarii;

e protectia mediului inconjurator.

Desi ar fi fost de asteptat ca securitatea deplasarii si protectiei mediului sa
se gaseasca printre primele locuri, asa cum apar in comunitatea europeana, acesti
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doi indicatori ai activitatii transportului in comun nu sunt apreciati de catre calatorii
din tara noastra ca fiind prioritate, deoarece:

- considera ca securitatea deplasarii in transportul in comun este perfect
asigurata, deci nu o percep ca fiind o problema;

- nu realizeaza avantajele majore pe care le ofera transportul in comun, fata
de toate celelalte moduri de transport.

Din punctul de vedere al prestatorului de servicii principali indicatori care
definesc calitatea serviciului sunt:

e timpul de deplasare/viteza de deplasare;

e punctualitatea;

e ritmicitatea;

e modul de tratare a sesizarilor;

e securitatea deplasarii;

e protectia mediului inconjurator.

Intrucadt in cele doua situatii prezentate anterior apar o multitudine de
indicatori de calitate, in continuare se vor analiza céativa indicatori cu pondere, si
anume:

a) Punctualitatea

Este indicatorul calitativ prin care se evalueaza fiabilitatea serviciului, prin
gradul de respectare a timpilor de trecere prin statii, asa cum au fost prevazuti in
orarele de circulatie.

Punctualitatea P se calculeaza cu ajutorul relatiei analitice

Z(Ki'Ei)z

P= (2.9)
nC
unde:
- n.- numarul de curse prevazute intr-o zi;
-iar, E; = HP, — HS, (2.10)
in care:

- HPi - timpul prevazut in orare, pentru cursa “i”;
- HS; - timpul observat prin sondaj, pentru cursa "“i”;
- K; , - un coeficient prin care se estimeaza “gravitatea” ecartului E;.

daca Ei <-1 atunci Ki=3;
daca Ei =-1 atunci Ki=2;
daca Ei =0 sau 1 atunci Ki=0;
daca Ei >1 atunci Ki=1.

In cazul in care cursa nu a fost efectuatd, HPi-HSi este inlocuit cu HPi-HPi+1

Din formula rezulta ca:

- sunt considerati numai timpii (prevazuti si realizati) de trecere si nu
intervalele de urmarire (cum este in cazul ritmicitatii);

- se considera grav si se penalizeaza trecerile in avans (calatorul pierde
trecerea prevazutd);

- se ignora o intarziere de 1 minut.
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La capete de linii, timpul de stationare trebuie s3a permita rezolvarea
majoritatii cazurilor de abateri si in consecinta punctualitatea plecarilor trebuie sa fie
mult mai buna decat punctualitatea sosirilor.

Norma de punctualitate se refera numai la sosiri.

Se considera ca punctualitatea calculata este:

- exceptionala daca 0,0 <P< 0,5;
- buna daca 0,5 <P<1,0;
- slaba daca 1,0 <P<0,5;
- inacceptabila daca 2,0 <P.

in punctele de corespondentd (transbordare cu continuarea cal3toriei),
intervalele se considera ca fiind cele intre sosirile In punctul de corespondenta a
curselor in care corespondenta trebuie asigurata, punctualitatea P se calculeaza cu

relatia:
> K.(A-B,)?
P=1- (2.11)
nc
n care:
A =(HS/> —HS™") (2.12)
B, = (HR"” —~HR") (2.13)
unde |; %ialéés'int liniile de corespondentd, iar |; trebuie sa ajunga inaintea lui I,.
A <0 atunci K, =3 si B, ==
A =1 atunci K; =1
A =2 atunci K; =0,5

b) Ritmicitatea

Este un indicator prin intermediul caruia se evalueaza impactul asupra
calatorilor, al nerespectarii intervalelor de urmarire asa cum au fost prevazute in
orare.

Ritmicitatea R se calculeaza cu relatia:

SCE|

R= (2.14)
nC
in care:
IPi=HPi - HPi-1, intervalul prevazut intre vehicule (2.15)
ISi=HSi - HSi-1, intervalul observat intre vehicule (2.16)
unde:

- HPi - timpul prevazut in orare pentru cursa i;
- HSi - timpul observat prin sondaje pentru cursa i;
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in cazul in care o cursd nu a fost efectuatd HSi-HSi-1, este inlocuit cu HPi —
HPi+1;

- TAi - timpul de asteptare mediu in statie;

- n. - nr.de curse prevazute intr-o zi.

daca:

Ipi<2 atunci TAi=2;
2<Ipi< 10 atunci TAi=IPi/2+1;
10<Ipi atunci TAi=6.

Din relatia de mai sus rezulta ca:

- sunt considerate numai intervalele de urmarire si nu timpii de trecere prin
statii;

- relatia exprima inconvenientul provocat calatorului si nu nerespectarea
orarelor. In fond, dacd cursele ajung cu un decalaj egal cu intervalul de urmarire,
acest decalaj nu are niciun impact asupra calatorilor.

Ritmicitatea se refera numai la sosiri si se considera ca fiind:

- exceptionala daca 0<R<0, 2;

- buna daca 0,2 <R<0,5;

- slaba daca 0,5<P<0,8;

- inacceptabila daca 0,8<P.

Valoarea 0,5 poate fi considerata ca norma.

c) Timpul de deplasare.

Acest indicator de calitate se refera la timpul petrecut de calator in mijlocul
de transport, si trebuie analizat in contextul general al determinarii duratei medie de
calatorie.

Durata medie de cldtorie T¢ se determind cu ajutorul relatiei analitice:

T =T, +T,+T, (2.17)

in care:

- Taq - timpul de apropriere de statia de plecare si de indepartare de statia
de destinatie;

- T, — timpul de asteptare in statia de plecare;

- T, - timpul de deplasare in vehicul.

Timpii de apropiere si departare de statii T,q depinde numai de interstatia
medie si de viteza pietonului, deci:

Tad = d
2*Vp

in care:
- d - interstatia medie;
- V, - viteza pietonului.
Timpul de asteptare in statie T,s poate fi determinat cu realtia:

Tas = ;
2% Aza >l<Vexp

(2.18)

(2.19)

unde:
- L - lungimea totald a liniei(dus-intors);
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- A,,— parcul circulant (autovehicule zile active);

- Vexp — Viteza de exploatare.

Timpul de deplasare a calatorului T, in vehicul depinde de distanta medie de
calatorie si de viteza comerciala, anume:

m (2.20)

in care:

- dm - distanta medie de calatorie;

- Veom — Viteza comerciala.

Se constatd ca in relatia analitica a duratei medii de calatorie, respectiv a
timpului de deplasare a calatorului apare viteza de deplasare, iatd de ce este
necesar sa avem in vedere, si acest indicatorul de calitate a transportului de
calatori.

d) Viteza de deplasare

Viteza de deplasare in transportul urban de calatori cuprinde doua
componente importante, si anume:

e viteza comerciald V.m ce tine seama de timpul de parcurs, de durata
opririlor in statii, respectiv a opririlor la intersectii dirijate sau in alte puncte;

e viteza de exploatarea V., ce tine seama, in plus, si de durata opririlor in
punctele terminus ale liniei (capete de linie).

Viteza comerciala se determina cu realatia analitica:

L
Vcom - TC (2.21)
in care:
T, =T, +T,+Tg +T, (2.22)
unde:

- T. - timpul comercial;

- Ty — timpul de miscare;

- Tuc - timpul de urcare si coborare a calatorilor;

- T4 — timpul de demarare si franare la fiecare oprire in statie;

- T, - timpul de oprire la intersectii dirijate sau in alte puncte unde se
manifesta fenomene aleatoare in circulatie.

Viteza de exploatare se determina cu realatia analitica:

L
Vew = T (2.23)

t
in care:

Tt=T, +T,, +Ty +T, +T, (2.24)

unde:

- Ty — timpul total de deplasare;

- Ty — timpul de stationare la capetele de linie.

Din cele prezentate putem sa afirmam ca:

e viteza de exploatare, este un indicator ce determina gradul de exploatare
al mijloacelor de transport, adica este un indicator calitativ al transportului urban;
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e viteza comerciald, este un indicator ce caracterizeaza timpul petrecut de
calator in mijlocul de transport, prin urmare este un indicator calitativ ce priveste
direct pe calator.

Vitezele, comerciald si de exploatare, variaza nu numai in raport cu marimea
suprafetei orasului, dar si cu specificul orasului in diferitele ore ale zilei.

In tabelul 2.8 sunt redate, in mod orientativ, vitezele diferitelor mijloace de
transport in comun, inclusiv pentru autoturism

Tab. 2.8 Viteza de deplasare a mijloacelor de transport calatori.

Viteza Tramvai | Troleibus | Autobuz | Metrou |Autoturism
[km/h] [km/h] [km/h] [km/h] [km/h]

maxima in palier la 60 70 100 80 160

sarcina normala

de mers 25 30 40 60 60

comerciala 25 30 40 60 60

de exploatare 15 15 18 40 =

e) Gradul de incarcare al vehiculelor

Numarul de calatori care se transporta cu mijloacelor de transport in comun
poate fi mai mare sau mai mic in functie de traseul deservit, frecventa calatorilor,
gradul de schimb al calatorilor pe traseu, gradul de incarcare al vehiculelor, etc.

Gradul de incarcare al vehiculului denumit si coeficientul de utilizare a
locurilor vehiculului K, se determina cu ajutorul relatiei:

K, =—> (2.25)
Ic
in care:
- K, - coeficientul de utilizare a locurilor (gradul de incarcare);
- N, - numarul de persoane transportate;
- Nic = numarul de locuri capacitive.
Numarul de locuri capacitive in transportul urban de caldtori coincide cu
numarul de locuri pe scaune la care se adauga capacitatea de locuri in picioare.

2.5.2 Indicatorii tehnico-economici ai transportului
urban de calatori.

Apreciere activitatii de exploatare a mijloacelor de transport persoane are in
vedere o serie de indicatori cantitativi si anume:
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e indicatorii utilizarii parcursului vehiculului;
¢ indicatorii timpului de utilizare a vehiculului;
e indicatorii volumului de transport.

a) Indicatorii utilizarii parcursului vehiculului.

Analizadnd exploatarea parcului de vehicule, din punct de vedere al eficientei,
se constata existenta a doua categorii de parcursuri:

- parcursuri productive;

- parcursurile neproductive.

Parcursurile productive se refera la parcursul efectuat de vehicul incarcat.

Parcursurile neproductive, reprezinta parcursurile efectuate de vehiculel
neincarcat datorita unor cauze obiective sau subiective ce constau in efectuarea
unor deplasari de la garaj la prima statie respectiv de la ultima statie la garaj, de la
garaj la statia de alimentare cu combustibil, etc.

Parcursul total PA al unui vehicul, ce reprezinta suma distantelor strabatute
de vehicul pe rotile proprii intr-o perioada bine definita, este in fapt o insumare a
acestor doua parcursuri, si se determina cu relatia:

PA=PA, +PA (2.26)

unde:

- PA, - parcursul productiv;

- PA,, — parcursul neproductiv.

Un indicatorul relevant al utilizarii parcursului unui vehiculului este parcursul
mediu zilnic

Parcursul mediu zilnic PMZ indica numarul de kilometri parcursi in medie de
un vehicul pe zi si reprezinta raportul dintre parcursul total si parcul circulant.

PMZ = ﬂ (2.27)

za
in care:
- A,y — parcul circulant.
PMZ este indicatorul cel mai important in planificarea reinoirii parcului
inventar.

b) Indicatorii timpului de utilizare a vehiculului

Un indicator cu pondere ce evidentiaza timpul de utilizare a vehicului este
dat de coeficientul de utilizare a parcului.

Coeficientul de utilizare a parcului CUP este unul din indicatorii de baza
tehnico-economici ai exploatarii vehiculelor si indicd gradul de utilizare a parcului
inventar. Valoarea coeficientului este data de raportul dintre doi indicatori cantitativi
si anume:

A
CUP == (2.28)

zi

unde:

- A,5 — parcul circulant;

- A, - parcul inventar.

CUP variaza in timpul unui an in functie de variatia cererii. Se considera ca
valoarea de 0,94 a unui CUP este o valoare buna, iar valoarea de 0,85 este o
valoare minim acceptabila.
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¢) Indicatorii volumului de transport

Indicatorii volumului de transport sunt indicatori cantitativi de apreciere a
activitatii de exploatare a mijloacelor de transport. In cadrul acestora indicatori
putem evidentia: productie, prestatie, respectiv randament.

Productia P, este un indicator ce exprima rezultatul activitatii unei
intreprinderi. In cazul intreprinderilor de transport calatori productia exprima
distanta totala parcursa de toti calatori. Atunci cand facem referiri la productie avem
in vedere productia realizata sau cea previzionata.

Productia realizatd a unei intreprinderi de transport calatori poate fi:

- calculata- prin sondaje (recensaminte) pe linii;
- estimata (previzionata) - pe baza pontajelor.
Productia realizata se poate calcula la nivel de cursa, linie si la nivel de

retea.
Productia previzionata se poate estima prin:
- previziuni, pentru o perioada imediat urmatoare;
- prognoze, pentru o perspectiva de 3-4 ani;
Productia realizata P, se poate calcula cu relatia analitica:
Ptr =2Npi 'dmi (2'29)
i=1,n
in care:

-Npi = nr de persoane (calatori) transportate;

- dmni — distanta medie de calatorie.

Activitatea unei intreprinderi de transport calatori privita prin prisma
productiei pe care trebuie sa o realizeze, este conditionatd de probleme de
planificare, probleme de organizare, probleme de gestiune si de control, care sunt
activitati complexe si dificile.

Prestatia Wy, este un indicator ce reprezinta efortul depus de o intreprindere
pentru a produce un bun sau un serviciu exprimat prin cantitatea de resurse
organizate. Prestatia la randul ei poate fi productiva si neproductiva.

Prestatia productiva este cea realizata efectiv pe o linie conform orarelor.

Prestatia neproductiva este cea realizata in afara serviciului, intre garaj si
trasee sau puncte de control.

Randamentul n in calitatea sa de indicator de exploatarte a mijloacelor de
transport persoane, madsoara performanta tehnica prin raportul intre productia
realizata si prestatia efectuata si anume:

= i (2.30)
Wtr

Ca norma de control randamentul stabileste valoarea minima acceptabila

pentru o linie.

Concluzie:

Pentru a eficientiza activitatea de transport persoane in mediul urban
trebuie sa avem in vedere o buna organizare si planificare a activitatii de exploatare
a mijloacelor de transport prin utilizarea unui sistem de indicatori si masuratori bine
definit de evaluare cantitativa si calitativa a intregii activitati de transport.
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3.1. Aparitia si dezvoltarea transportului urban de
calatori in Timisoara

Aparitia transportului in comun Tn Municipiul Timisoara este un efect al
influentei progresului stiintei si al evolutiei societati in ansamblu. La 8 iulie 1869 a
aparut pe strazile Timisoarei, pe traseul Cetate Fabric, prima linie pe care circula
tramvaiul cu cai, ce urma sa se extinda in urmatorii 30 de ani. La sfarsitul anului
1899 locul tramvaiului "arhaic" cu cai este luat de cel electric, iar societatea de
tramvai cu cai isi schimba numele in ,,Tramvaie Comunale Electrice din Timisoara
societate pe actiuni.

Personalul care deservea tramvaiul cu cai nu era numeros, in anul 1869 era
format din : un controlor, sase incasatori, sapte vizitii si trei paznici; pentru ca odata
cu introducerea tramvaiului electric numarul lor sa creasca la 233 persoane.

intre anii 1920 - 1922 " intreprinderea Tramvaie Comunale " Timisoara a
proiectat si realizat ateliere proprii pentru constituirea vagoanelor, in anul 1921 este
pus in functiune primul vagon - remorcd produs in ateliere proprii. .

In perioada 1921 - 1928 s-a produs in atelierele proprii ale " Intreprinderii
de Tramvaie Comunale Timisoara 21 vagoane motor si 13 vagoane remorca si s-a
construit un nou depou.

In anul 1941 orasul Timisoara introduce unul dintre mijloacele moderne
apreciate de calatori troleibuzul (firobuzul cum era numit in acele vremuri).

Prima linie de troleibuz este inauguratd la 15 noiembrie 1941 si cuprinde
traseul : Gara de Nord - Piata N. Balcescu - cu o lungime de 3.490 m. In anul 1943
I.E.T. ( Intreprinderea Electrica de Transport ) a trecut la utilizarea autobuzelor pe 2
trasee : Gara - Ronat si Piata Libertatii - Viile Fabric pentru satisfacerea cererii de
transport a unor cartiere marginage.

In anul 1948 se da in folosinta prima linie simpla de tramvai Mehala - B-dul
Cetatii prin Calea Bogdanestilor.

In perioada 1950 - 1954 se executa 12 vagoane pe boghiuri, primele de
acest gen din tara. Pentru ca la sfarsitul anilor '50 si inceputul anilor '60 sa se
modernizeze scara vagoanelor, realizandu-se vagoane de tip " Pionier ".

In anul 1970 a inceput fabricarea tramvaielor de tip " Pionier " preluand
sistemul de boghiuri si echipament electric asimilat in fabricatie de industria
republicand pentru tramvaie denumitd " Intreprinderea de Transport si Constructii
Vagoane Tramvai -Timigoara ".

In acest scop a fost construita in anul 1971 " Fabrica de Tramvaie " situata
in B-dul Dambovita , care in prezent nu mai apartine de Regia Autonoma de
Transport —Timisoara. R

Din anul 1979 denumirea intreprinderii este " Intreprinderea Judeteana de
Transport Local Timis " (I.J.T.L.T.).

In orasul Timisoara prima incercare de a introduce autobuzul in transportul
fn comun a avut loc in anul 1926 si acesta doar pentru transportul persoanelor in
zilele de duminici si sarbdtori legale. Transportul cu autobuze a fost implementat
definitiv in orasul Timisoara in anul 1943 cand au fost deschise primele doua linii pe
traseul :
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e Gara Domnita Elena ( Gara de Nord ) - Ronat, cu o lungime de 2.700m;

e Piata Libertatii - Vii Fabric ( Calea Lipovei), cu o lungime de 3.150m.

Deservirea acestor linii s-a facut cu 3 autobuze din care circulau cate unul
pe fiecare linie. Scopul acestor linii de autobuz a fost de a asigura transportul
cetatenilor din cartierele marginase, lipsite de alte mijloace de transport in comun,
spre liniile existente de tramvai. Datorita costurilor ridicate ale acestui mijloc de
transport si a lipsei de autobuze, aceasta activitate nu s-a extins, iar autobuzele
existente au fost casate in anul 1948.

In anul 1964 intreprinderea avea in dotare un parc de 28 autobuze si a
deschis trei noi trasee. Parcul de autobuze ajunge in anul 1966 la 34 bucatii, ceea ce
face posibila deschiderea a doua noi trasee, pentru ca in anul 1969 parcul de
autobuze sa fie format din 43 bucati de tipul UTV 2, iar numarul traseelor sa fie de
11, din care 3 deserveau comunele din jurul orasului Timisoara, 3 trasee deserveau
cartierele marginase ale orasului si numai unul circula in interiorul orasului.
Lungimea totala a traseelor era de 82.050 m [184].

1869 1899 1925 1954 1969

1973 1986 1995 2005 2008

2005 2008 2009 2010

Fig. 3.1 Evolutia parcului de vehicule din Timisoara

Pentru intretinerea si repararea parcului auto a fost construita in anul 1986
baza din str. Banatului, pe langa baza de tramvaie - troleibuze din B-dul Dadmbovita.
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in anii 1980-1989 intreprinderea se confruntd cu o crizd acutd de carburant
(motorind), autobuzele fiind nevoite sa circule cu gaz metan ce era stocat in butelii
de gaz montate pe acoperigul acestora.

In anul 1991 se creeaza Regia Autonoma de Transport Timisoara (RATT)

In anul 1996 activitatea de transport cu autobuze se desfasoara pe un
numar de 7 trasee urbane in lungime totald de 79,2 Km, parcul fiind compus din 96
autobuze din care 23 de tipul Van Hool Fiat care au fost achizitionate de la o firma
belgiana.

In perioada 2001-2005 sunt achizitionate un numar de 29 bucati troleibuze,
41 bucadti tramvaie si 28 bucati autobuze toate second-hand.

In anul 2005 primaria Timisoara achizitioneaza 55 bucati autobuze noi,
respectiv 50 bucati troleibuze noi in anul 2007.

In ultimii ani problemele specifice ale traficului urban, Tmpreuna cu alte
fenomene urbanistice si economice au dus la modificari in modul de functionare a
sistemului urban. Datorita cresterii suprafetei orasului concomitent cu o reducere a
densitatii populatiei, din punct de vedere al transportului, acest fenomen a dus la
inrautatirea conditiilor de trafic prin cresterea ponderii transportului motorizat
individual in detrimentul transportului public.

Pe scurt principalele repere importante privind aparitia si evolutia
transportului in comun Tnh municipiul Timisoara sunt:

1868 - Se inregistreaza "Societatea de tramvai cu cale ferata din Timisoara"

1869 - Se pune in functiune prima linie de tramvai cu cai la 8 iulie;

1897 - Se infiinteaza societatea pe actiuni "Tramvaiele comunale electrice
din Timisoara";

1899 - Se pune in functiune tramvaiul cu tractiune electrica;

1904 - Intreprinderea trece in administratia Consiliului Comunal sub numele
de "Tramvaiele Comunale Timisoara";

1904 - Punerea in functiune a primei statii cu convertizoare electrice si
baterii tampon;

1919 - Trecerea societatii sub administratia romaneasca;

1920 - Se pun bazele productiei de tramvaie in ateliere proprii;

1929 - Punerea in functiune a primului redresor cu mercur pentru statiile de
alimentare;

1932 - Sectorizarea retelei de contact;

1932 - Mutarea liniei CFR Timisoara - Buzias in afara orasului;

1939 - infiintarea intreprinderii electromecanice Timisoara (IET);

1942 - Punerea in functiune a primei linii de troleibuz in Timisoara;

1943 - Aparitia primelor linii de autobuze in Timisoara;

1948 - Infiintarea Intreprinderii de Transport Timisoara;

1950 - Se executa primele tramvaie de mare capacitate pe boghiuri din tara
(Gb 2/2);

1955 - Apar primele vagoane de mare capacitate pe boghiuri de tip
"Electroputere" Craiova;

1958 - Se construiesc in cadrul intreprinderii vagoanele de tip "Pionier";

1960 - Se achizitioneaza primele troleibuze romanesti tip TV2E;

1961 - Se achizitioneaza primele tramvaie de tip I T Bucuresti;

1962 - Se construieste in cadrul intreprinderii primul vagon de tip T1-62;

1968 - Se pune in functiune prima substatie telecomandata(R.D.Germana);

1969 - Se pune in functiune prima instalatie de redresare cu diode cu siliciu;
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1970 - Se construieste in cadrul ITCVTT (Intreprinderea de Transporturi si
Constructii Vagoane de Tramvai Timisoara) prototipul tramvaiului de tip Timis;

1971 - Se da in exploatare Baza mixta de exploatare tramvaie-troleibuze din
Bv.Dambovita - str.I.Barac;

1972 - Incepe fabricatia in serie a tramvaiului de tip Timis;

1973 - Se construieste prima linie de tramvai pe pat de beton;

1976 - Se experimenteaza primul tramvai cu chopper din tara;

1977 - Fabricatia de tramvaie trece in cadrul intreprinderii "Electrometal"
Timisoara;

1979 - Transportul in comun trece in cadrul I.J.T.L.Timis (Intreprinderea
Judeteana de Transport Local Timis);

1986 - Se da in functiune baza de troleibuze din str.Banatul;

1988 - Se pune in functiune primul troleibuz cu chopper;

1990 - Se creeaza Regia Autonoma de Transport Timisoara;

1992 - Refacerea liniei tramvaiului nr. 5;

1993 - Modernizarea liniei de tramvai pe str. Stefan cel Mare (intre str. St.
O. Iosif - B-dul Eroilor);

1996 - Modernizarea liniei de tramvai - bucla Torontalului;

1996 - Modernizarea liniei de tramvai pe str. 3 August 1919;

1998 - Modernizarea liniei de tramvai pe Bd. Dragalina; Deschiderea bazei
de agrement R.A.T.T; A

1999 - Infiintarea liniei 40 autobuze; Incheierea contractului de finantare a
modernizarii infrastructurii linie cale cu Banca Europeana de Investitii;

2000 - Amenajare statie capat linie tramvai Bd. Dambovita; Amenajare
statie I.T.P.; Amenajare centru de vanzare bilete, abonamente, gratuitati - P-ta
Badea Cartan; infiintare linia 11 tramvaie; Achizitii - troleibuze Berliet - 11 bucati
(second-hand); tramvaie second-hand (Germania) - 33 bucati;

2001 - S-au Iinfiintat liniile de autobuz Expresl, Expres2, Expres3;
Modernizare linie tramvai Bd. Tineretii; Modernizare statie capat str. Gh.Baritiu;
Infiintare centru vanzare bilete Str. Gh.Doja; Infiintare linie troleibuz str. Paris;
Achizitii - troleibuze Vetter - 3 bucati (second - hand); troleibuze Berliet - 20 bucati
(second-hand); tramvaie second-hand Germania - 15 bucati;

2002 - S-au infiintat liniile de autobuz 43, 44; Achizitii - tramvaie second-
hand Germania - 5 bucati;

2003 - S-a infiintat linia de autobuz 42; Achizitii - tramvaie second-hand
Germania - 8 bucati;

2004 - Achizitii - troleibuze Berliet - 6 bucati (second-hand); autobuze - 11
bucati (second-hand); tramvaie second-hand Germania - 8 bucati;

2005 - Achizitii - tramvaie second-hand Germania - 5 bucati; autobuze - 17
bucati (second-hand); 50 autobuze noi Mercedes Conecto achizitionate de Primaria
Timisoara;

2006 - Achizitii - tramvaie second-hand Germania - 5 bucati; 5 autobuze noi
Mercedes Conecto achizitionate de Primaria Timisoara; a fost prelungita linia 18
autobuze pana la Metro 2 Timisoara;

2007 - Achizitii - tramvaie second-hand Germania - 20 bucati; a fost
infiintata o linie noua de autobuze, numarul 45; au fost prelungite liniile de autobuze
31 si43;

2008 - Achizitionarea a 50 de troleibuze Skoda;

2009 - Achizitii - tramvaie second-hand Germania - 5 bucati;

2010 - Achizitii - tramvaie second-hand Germania - 5 bucati si o remorca;
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2010 - Achizitii - autobuze articulate tip Mercedes Conecto G - 30 bucati;

2013 - Achizitia unui autobuz electric BYD fabricat in China.

Trebuie mentionat cad intre anii 1969 - 1989 - s-au fabricat 500 vagoane
(vagoane motor si remorca) de tip Timis pentru mai multe orase din Romania;

In peroada anilor 1991 - 1999 - s-au achizitionat vehicule folosite: tramvaie
din Germania (Bremen, Karlsruhe, Minchen), autobuze din Belgia (Bruxellles),
Franta (Mulhouse), Austria (Salzburg), troleibuze din Germania (Eberswalde,
Weimar, Esslingen), Austria (Salzburg), Elvetia (Winterthur) si Franta (Lyon).

3.1.1 Evolutia transportului public de persoane in
municipiul Timisoara

In Timisoara, transportul in comun de persoane are o bogat# si indelungata
traditie incepand din 1869, cand a fost inaugurat tramvaiul cu cai, pentru ca mai
tarziu in 1899 sa fie inaugurat tramvaiul electric, in 1942 troleibuzul, iar in 1943 a
fost introdus autobuzul.

Transportul in comun de persoane in interiorul municipiului este asigurat de
Regia Autonoma de Transport Timisoara - R.A.T.T. Timisoara ce poseda o retea de
linii de transport public cu o lungime a traseelor de 488,8 km, din care o parte
modernizate (linia cale tramvai) dezvoltate pe reteaua stradald majora ce opereaza
anual in medie un numar de 106 milioane calatorii.

Evolutia totala a calatoriilor efectuate in municipiul Timisoara in ultimii 5 ani
a cunoscut o variatie gaussiana, daca in anul 2010 totalul calatoriilor era de 140,6
milioane, in anul 2012 aceasta valoare se injumatateste, evolutie ce este prezentata
sub forma grafica in figura 3.2.
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Fig. 3.2 Evolutia comparativa a calatoriilor in municipiul Timisoara

Daca avem in vedere numarul calatoriilor efectuate cu mijloacele de
transport in comun, in aceeasi perioada, pe categorii de transport se constata ca
pasagerii prefera tramvaiul in detrimentul autobuzului si a troleibuzului, iar in ceea
ce priveste numarul calatoriilor acestea au o variatie crescatoare in prima parte a
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intervalului urmata de o usoara descrestere in a doua parte a intervalului analizat in

cazul tuturor mijloacelor de transport in comun (fig. 3.3).
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Fig. 3.3 Evolutia comparativa a calatoriilor pe categorii de transport

Extinderea serviciului de transport local si pentru zona periurbana, a
contribuit la marirea gradului de acces al populatiei la acest serviciu prin infiintarea
si transpunerea in practicd de cdtre R.A.T.T a linilor de transport metropolitane.
Aceaste masuri au contribuit la cresterea numarului de trasee incepand din anul
2010 anjungandu-se la finele anului 2012 la un numar total de 33 trasee, din care 4
trasee metropolitane si 8 linii expres deservite de catre autobuze.

numarului de trasee in municipiul Timisoara este prezentata in figura 3.4.

34

m Numarul traseelor

2008 2009 2010 2011 2012

Daca avem in vedere numarul traseelor de transport in comun existente la
nivelul anilor 2008-2012 pe categorii de transport, atunci conform reprezentarii

Fig. 3.4 Evolutia comparativa a numarului de trasee
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grafice din figura 3.5 se constatd o usoara crestere a numarului de trasee la nivel de

autobuze, respectiv troleibuze si o scadere la nivel de tramvaie.
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Fig. 3.5 Evolutia comparativa a numarului de trasee pe categorii de transport

Numarul kilometrilor parcursi in exploatare de mijloacele de transport in
comun din regia RAT Timisoara a cunoscut o descrestere pe parcursul celor 5 ani

analizati asa cum apare in reprezentarea grafica din figura 3.6
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Fig. 3.6 Evolutia comparativa a numarului de Km parcursi in exploatare

Reprezentare grafica, din figura 3.7, a kilometrilor parcursi la nivelul anilor
2008-2012 pe categorii de transport, evidentiaza faptul ca evolutia pe cele trei
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categori este aproximativ constanta , nivelul fiind mai mare la autobuze, tramvaie si
mult mai scazut la troleibuze.
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Fig. 3.7 Evolutia comparativa a Km parcursi pe categorii de transport

3.1.2 Evolutia infrastructurii transportului public de
persoane din Timisoara

Compania locald de transport a municipiului Timisoara, pune la dispozitia
locuitorilor o gama largd de mijloace de transport precum: tramvaie, troleibuze si
autobuze care conecteaza centrul orasului (zona urband) cu zona periurbana.

Cel mai utilizat mijloc de transport dupd cum rezultd din figura 3.8, ce
evidentiaza repartitia procentuala a folosirii mijloacelor de transport in comun, este
tramvaiul intr-o proportie de 50% din numarul total de caldtori, urmat de troleibuz
cu 27% si autobuz cu 23%.

Repartitia in procente a utilizarii
mijloacelor de transport

& Troleibuze
| @ Autobuze
O Tramvaie

Fig. 3.8 Repartitia procentuala a utilizarii mijloacelor de transport
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Regia Autonoma de Transport Timisoara - R.A.T.T. poseda pana in 2010 o
retea de linii de transport public cu o lungime a traseelor de 488,8 km (tramvai 8
linii, cu o lungime a traseelor de 108,8 km, troleibuz 7 linii cu lungime a traseelor de
64,5 km si autobuz 20 linii cu o lungime a traseelor de 315,6 km din care 8 linii
expres, cu o lungime a traseelor de 156 km si 4 linii de transport metropolitane cu o
lungime a traseelor de 99,8 km), din care o parte modernizate (linia cale tramvai)
dezvoltate pe reteaua stradala majora. In aceasta perioada se opera anual
aproximativ 106 milioane calatorii (57 mil. cu tramvaiul, 23 mil. cu troleibuzul,
respectiv 26 mil. cu autobuzul). Datele mentionate se regasesc in tabelul 3.1.

Tab. 3.1 Elementele specifice transportului public din Timisoara

Mod de Nr Parc Lungime Numar
transport linii circulant trasee calatorii
[Km] [mii calatorii]
Tramvai 8 88 108,8 68.302
Troleibuz 7 50 64,5 31.878
Autobuz 20 85 315,6 33.436
TOTAL 35 223 488,8 133.616

in prezent R.A.T.T. are 9 linii de tramvai a cdror lungime total3 este 134,30
km cu viteza medie de exploatare de 14,45 km/h, 6 linii troleibuz cu o lungime
totala de 70,46 km si o viteza medie de exploatare de 12,80 km/h, respectiv 21 linii
autobuz cu o lungime totala de 396,7km avand o viteza medie de exploatare de
15,56 km/h. Datele mentionate sunt evidentiate in tabelul 3.2

In ceea ce priveste flota, ea este compusa din 73 tramvaie motor
functionale si aflate in traseu, 50 troleibuze Skoda si 85 autobuze din care 55
Mercedes Conecto C si 30 Mercedes Conecto G (articulate).

Tab. 3.2 Situatia actuala a transportului public din Timisoara

Mod de Nr Parc Lungime Viteza
transport linii circulant trasee comerciala
[Km] [km/h]
Tramvai 9 73 117,5 15,52
Troleibuz 6 50 65,2 16,08
Autobuz 21 85 236,3 20,26
TOTAL 36 208 419 17,28

Viteza comerciald a mijloacelor de transport utilizate in municipiul Timisoara
este mult mai redusa decat cea teoretica (vezi tabelul 2.8) intrucat infrastructura
existenta, traficul intens si uneori performantele mijloacelor de transport nu permit
acest lucru.

Parcul de vehicule ce deserveste sistemul de linii de transport in comun din
Timisoara este compus din tramvaie, autobuze si troleibuze, a cdrui structura este
prezentata sub forma tabelara dupa cum urmeaza:
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a) Tramvaie

Tab.3.3. Structura si componenta mijloacelor tip tramvai — vagon motor

Model tip Cantitatea
TIMIS-Romania, nearticulate 33
G.T.6-Karlsruhe-Germania, articulate 7
G.T.8-Karlsruhe-Germania 14
G.T.8ET- Karlsruhe-Germania, dublu articulate 2
P3-Munchen, nearticulat 7
G.T.4D.E.- Bremen, articulat 5
G.T.4B-articulat 16
G.T.4C-articulat 23
G.T.AC 6
Vagon muzeu 1
Total 114
Tab.3.4 Structura si componenta mijloacelor tip tramvai - vagon remorca

Model tip Cantitatea
TIMIS-Romania, nearticulate 26
P3-Munchen, nearticulat 7

G .B.4D 12
G.B.4A-articulate 11
G.B.-4C 17
G.M.B.H 6
Total 79

b) Autobuze

Tab.3.5. Structura si componenta mijloacelor tip autobuz

Model tip Cantitatea
UDA 117-Romania, articulate 4
UD 117-Romania, articulate 3
IKARUS-Ungaria, articulate 3
IKARUS 280.2S-Ungaria 3
ROMAN 112RDT- Romania,nearticulate 1
ROMAN 117 UD 5
RD 111- Romania,nearticulate 2
UDM 112- Romania,nearticulate 8
U 312- Romania,nearticulate 5
Mercedes Conecto C 55
Total 89
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c) Troleibuze

Tab.3.6. Structura si componenta mijloacelor tip troleibuz

Model tip Cantitatea
DAC 117 E- Romania, articulate 2
DAC 217 E- Romania, articulate 5
DAC 317 EC- Romania, articulate 11
GRAFT&STIFT-Germania, articulate 4
IKARUS-Ungaria, Germania, articulate 12
SAURER, nearticulate 1
BERLIET, nearticulate 23
WETTER, articulate 3
Skoda de tip hibride ( electric si diesel) 50
Total 111

Structura retelei de transport in comun folosita de regia de transport urban
de calatori din Timisoara este relativ echilibrata din punctul de vedere al utilizarii
traseelor, ponderea cea mai mare detinand-o transportul cu autobuzul.

Ponderea traseelor precum si structura retelei de transport in comun folosita
fn munucipiul Timisoara este prezentata in figura 3.9.

STRUCTURA RETELEI DE TRANSPORT IN
COMUN

14 trasee
autobuze

9 trasee
troleibuze

Fig.3.9 Structura si ponderea traseelor in reteaua de transport

BUPT



Istoricul transportului urban in Timisoara - 3

80

oy peaans - wozsa (T | wlul
PR — ey
WD Pod - Uy M v SIS \)
T UEHOGON T UEHOIOTR N @ w2l ..
g mises o wscasns (Y [ Em&lw 2.
rrandsy optes 2 0 (EE)| ! \ zer]
@ ‘@ ﬂ..iun,s e
w0 - vooo W emd (128 bicd -
rons- rwsso, oo (E) 911 R — 7
N vy voves @) .i..!m j H
b mrody -sonwess @) g i ~
i

wmn-soneeo (@Y g ey g

H
S50 eI 7 sAeIL D H = .
ool v @) NN
m @ 0~ el
P — m P - | L
T 1 rrées 350s-eenmo G| el
uezng uETIC) W-ressezig U | | oG Beosusy g - usoon zlx@ -
— rpseuan
peug v 39 roseo) Loy - nipes yone [T sl 52v | =

1uoRoN T
g KRI0IL | 2PPIL sng / Zngoiny H nossofe 1,

5 ! \
:puaba / epusba { il fio .nv._w/7 i o u

H .

waozey
i || — J T
R\ N s csata ity
- RN sy el ——— 3 s
| Ly, -~
H ¥ o] L ejeIpajed] _ ,,,,,

w s
)

m 7 X e
1 4 exuqey | 0
e 4 1L Meeg
H = v .u.nzﬂ 3 ._ @ 31 _..EE g

H 4
ans ] 7 (orv]
ERIUID Efe0dS 1 \-
i 7 sist
7 ueres] w a.
1 & s N
I 1. I A=
- o

of rosapuey
b
§freeausnder
ey
N
oen
0

) ) i+ i 1
W@ rove  omemy  meapueRN 9 9% ¥D
ey S sed fesed

el S 8 |

oy
i eleosiwi] uj yodsuel; o1gnd jo yJomiaN [ T—
@ @ @D eleosiwi] ul 21gnd injnuodsuel) epeH L

BUPT

Fig 3.10 Reteaua de linii de transport a R.A.T.Timisoara



3.1. Aparitia si dezvoltarea transportului urban de calatori in Timisoara 81

a) Linii de tramvai

Numarul linilor de tramvai ce deservesc populatia municipiului Timisoara a
cunoscut o usoara crestere, in prezent R.A.T.T. are 9 linii de tramvai a caror
lungime totald este 134,30 km, ce sunt deservite de un parc circulant de 73
tramvaie-motro vagon si 53 vagoane remorca ce se deplaseaza cu viteza medie de
exploatare de 14,45 km/h. Reteaua actualda de transport public cu tramvaiul este
prezentata in figura 3.11
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Fig. 3.11 Reteaua de linii de transport public tramvaie
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b) Linii de troleibuze

Numarul linilor de troleibuz din municipiului Timisoara a cunoscut o stagnare
chiar putem spune o usoara scadere, in prezent R.A.T.T., are 6 linii de troleibuz cu o
lungime totala de 70,46 km, ce deservesc 9 trasee cu un parc circulant de 50
troleibuze, ce se deplaseaza cu viteza medie de exploatare de 12,80 km/h. Reteaua

actuala de transport public cu troleibuzul este redata in figura 3.12.
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Fig. 3.12 Reteaua de linii de transport public troleibuze
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c) Linii de autobuze

Numarul linilor de autobuz din municipiului Timisoara a cunoscut usoara
crestere, in prezent R.A.T.T., are 21 linii de autobuz cu o lungime totala de 396,7
km ce deservesc 14 trasee cu un parc circulant de 85 autobuze avand o viteza
medie de exploatare de 15,56 km/h. Reteaua actuald de transport public cu
autobuzul este prezentata in figura 3.13.
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Fig. 3.13 Reteaua de linii de transport public autobuze
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3.2. Descrierea generala a operatorului de transport
urban din Timisoara (Regia Autonoma de
Transport Timisoara)

Prin decizia cu numarul 99/29.01.1991 a Primariei Municipiului Timisoara cu
incepere de la data de 01.01.1991 Intreprinderea Judeteand de Transport Local
Timisoara ( I.J.T.L.) devine Regia Autonoma de Transport Timisoara ( R.A.T.T.).

Regia Autonoma de Transport Timisoara de-a lungul existentei sale, de la
infiintarea acestei si pana in prezent, a cunoscut o serie de transformari structural-
organizatorice precum si o serie de schimbari ale denumirii acesteia. Istoricul
denumirii regiei este urmatorul:

- 03 noiembrie 1867 se pun bazele unei Societati pe Actiuni pentru
construirea unei linii ferate cu tractiune animala pe traseul: Fabric - Cetate - Iosefin
- Gara;

- 11-13 mai 1869-1897, SOCIETATEA DE TRAMVAIE CU CAI DIN
TIMISOARA- S.A. (S.T.C.T.-S.A.);

- 1897 -1904, TRAMVAIELE COMUNALE ELECTRICE DIN TIMISOARA - S.A.
(T.C.E.T.-S.A.);

- 1904-1938, TRAMVAIELE COMUNALE TIMISOARA ('Il.C.T.);

- 1938-1948, INTREPRINDEREA ELECTROMECANICA TIMISOARA - Regie
Autonoma (I.E.T.);

- 1948-1957, INTREPRINDEREA DE TRANSPORT APA SI SALUBRITATE
(I.T.A.S.);

- 1957-1962, INTREPRINDEREA DE GOSPODARIRE ORASANEASCA
TIMISOARA (1.G.0.T.);

- 1962-1971, INTREPRINDEREA DE TRANSPORT TIMISOARA (I.T.T.);

- 1971-1977, INTREPRINDEREA DE TRANSPORT SI CONTRUCTII VAGOANE
DE TRAMVAI TIMISOARA (I.T.C.V.T.T.);

- 1977-1979, INTREPRINDEREA DE TRANSPORT iN comun TIMISOARA
(I.T.C.T.);

- 1979-1991, INTREPRINDEREA JUDE]’EANA DE TRANSPORT LOCAL TIMIS
(I.J.T.LT.);

- 1991, REGIA AUTONOMA DE TRANSPORT TIMISOARA (R.A.T.T.).

Regia Autonoma de Transport Timisoara isi are sediul pe Bulevardul Take
Ionescu Nr.56 Timisoara 300074 si are drept actionari principali Consiliul Local
Municipal Timisoara si Primaria Municipiului Timisoara.

Structura organizatoricd, cum este de altfel in cazul tuturor intreprinderilor
de transport in comun, nu poate fi diversificata decéat in functie de marimea retelei
de transport deservita.

Primele structuri organizatorice au fost simpe fiind formate dintr-un director,
un serviciu de expolatare si un serviciu de intretinere, ele functionand numai in
cazul retelelor de transport foarte modeste.

Odatd cu cresterea cerintelor de transport, intreprinderea de transport se
dezvolta, numarul liniilor in exploatare creste, iar structura organizatorica va avea o
organigrama cu urmatoarea componenta (fig. 3.14)
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Fig. 3.14 Organigrama intreprinderilor mici de transport

Dezvoltarea retelei de transport a contribuit la transformarea serviciilor in
directii, fiecare directie urmand sa-si creieze structuri proprii.

Pentru retele de transport medii si mari, o gestiune eficace necesitad
expertiza si functionarea unor servicii din ce In ce mai specializate ca: financiar-
contabil, resurse umane, planificare tehnica, informatica si relatii cu publicul.

Astfel, Regia Autonoma de Transport Timisoara, ce este in momentul de fata
considerata o intreprindere de transport mediu (cu mai mult de 20 linii in
exploatare), a dezvoltat structura organizatorica ajungand la forme de tipul
organigramei prezentate in figura 3.15.

Regia este organizata in conformitate cu organigrama aprobata in sedinta
Consiliului de Administratie si functioneaza in baza regulamentului propriu, cu
gestiune economica si autonomie financiard, are personalitate juridica, incheie
bilant, are cont la banca, beneficiaza de credite bancare, are relatii economice cu
alte unitati, se inzestreaza cu fonduri fixe si se doteaza cu mijloace circulante proprii
necesare desfasurarii activitatii sale. Din veniturile realizate regia constituie fondul
de rezerva si fondul de dezvoltare, asigura sumele necesare satisfacerii unor
necesitati social-culturale si sportive sau de perfectionare-recalificare a personalului
angajat, precum si pentru premierea acestuia.

Regia Autonoma de Transport Timisoara poate concesiona, in conditiile legii,
activitati economice, servicii publice, unitati de productie si terenuri pe baza de
licitatie publica. Regia poate inchiria bunuri la si de la orice persoana fizicd sau
juridica, romana sau straind, contracte de locatie a gestiunii sectiilor si a altor
subunitati economice din subordinea lor.

Organul prin care se exercita conducerea regiei este Consiliul de
Administratie al R.A.T. Timisoara. Acesta isi desfdsoara activitatea in conformitate
cu propriul sau regulament de organizare si functionare si hotaraste in toate
problemele privind activitatea regiei, cu exceptia celor care, potrivit legii, sunt de
competenta altor organe.

Obiectul de activitatea consta in efectuarea transportului in comun de
persoane cu tramvaie, troleibuz, autobuze si alte mijloace, executarea de activitati
de intretinere si reparatii a parcului de vehicule, constructii vagoane, scolarizarea
personalului de exploatare, prestari de servicii catre populatie sau agenti economici
in legatura cu activitatile de mai sus, vanzarea de piese in regim de consignatie,
activitatea de turism, electronica industriald, unelte si obiecte de uz gospodaresc,
activitatea de import-export pentru nevoi proprii, cursuri de calificare pentru soferi
de toate gradele.
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Printre serviciile de baza oferite de regie referitor la trasportul urban si
periurban de calatori, se numara si urmatoarele servicii:

e inspectii tehnice periodice ITP;
e inchiriere masini si utilaje;
e spatii publicitare pe mijloacele de trasport pe stalpi si in statii.

Regia are in subordine urmatoarele subunitati fara personalitate juridica,
care nu intocmesc bilant contabil cu gestiune economica si cu limita de autonomie,
in conformitate cu atributiile sectiei. Sectiile regiei sunt urmatoarele:

Sectia Transport Electric - Atelier Tramvaie

Prin serviciile aduse de aceastda sectie se asigura transportul electric cu
tramvaie. Sectia are in dotare doua depouri amplasate in puncte diferite ale
orasului. Parcul inventar de tramvaie se compune din 114 vagoane motor si 79
vagoane remorca. Coeficientul mediu anual de utilizare a parcului este de 0,46,
numarul mediu de tramvaie aflate in circulatie fiind de 73. In cadrul depourilor se
executd reviziile zilnice, saptamanale si lunare ale tramvaielor. Cu tramvaiele se
asigura transportul pe 9 linii a cdror trasee au lungimea totala de 134,30 km, cu
viteza medie de exploatare de 14,45km/h. Cu tramvaiul se asigura 50% din totalul
calatorilor transportati.

Sectia Transport Electric-Atelier Troleibuze

Prin serviciile acestei sectii se asigura transportul in comun cu troleibuze.
Sectia dispune de un depou in care se executa lucrarile de revizii zilnice,
saptamanale si bilunare. Sectia este dotata cu un parc inventar de 50 troleibuze
(Skoda) realizdnd un coeficient mediu anual de utilizare a parcului de 0,60. Pe cele
6 linii de circulatie cu o lungime totala de 70,46 km asigura un necesar mediu de 50
de troleibuze cu o viteza medie de exploatare de 12,80 km/h. Cu troleibuzele se
transporta 27% din totalul calatorilor.

Sectia Transport Auto

Sectia de autobuze dispune de un parc circulant de 85 autobuze din care 55
Mercedes Conecto C si 30 Conecto G. Coeficientul mediu de utilizare a parcului este
de 0,70. Sectia asigura transportul de persoane pe 14 linii urban in lungime totala
de 118,7 km si 7 linii curse conventie in lungime de 278 km cu o viteza medie de
exploatare de 15,56 km/h. In cadrul bazei de intretinere si reparatie se executs
lucrarile de revizii zilnice, curente si diagnosticari ale vehiculelor. De asemenea se
executa reparatii la motoare termice, reconditiondri si fabricarea de piese de
schimb. Cu autobuzele se transporta 23% din calatori. Incepand cu luna noiembrie
2010, sectia dispune si de 30 autobuze articulate Mercedes Conecto G cu o
capacitate de transport de 148 persoane. Toate autobuzele sunt dotate cu aer
conditionat, rampe pentru persoane cu dizabilitati si afisaje exterioare electronice.

Sectia Linia Cale, de Contact si Substatii

Sectia se compune din trei ateliere specializate pe cele trei domenii diferite:
linia cale, linia de contact, statii de redresare si cabluri de alimentare. Are de
intretinut si reparat o lungime totald de cca 90,9 km cale simpla, 218,9 km linie de
contact si 9 statii de redresare cu o putere de 26.600kVA telecomandate.
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Sectia Reparatii

Pentru executarea reparatiilor curente si capitale a tramvaielor si
autobuzelor, precum si executarea unor reconditionari si fabricarea de piese de
schimb, regia dispune de ateliere specializate cuprinse in cadrul sectiei ateliere de
reparatii. In cadrul sectiei se executa lucrari de prelucrari mecanice, forja, turnatorie
pentru fonta si neferoase, sudura, bobinaj, tdmplarie, vopsitorie si tinichigerie..
Sectia are doud ateliere: unul pentru fabricarea si reconditionarea pieselor si
agregatelor de schimb si altul pentru reparatii caroserii si dispozitive de rulare.

Serviciul Circulatiei

Coordoneaza, supravegheaza si dirijeaza circulatia vehiculelor de transport
in comun. Dispecerizarea se efectueaza prin intermediul unui sistem integrat de
monitorizare a flotei, fiecare vehicul fiind urmarit cu ajutorul datelor transmise de
acesta catre dispeceratul central. Comunicatia datelor se face prin GPRS.

Alte servicii si compartimente ale regiei

In componenta RATT intrd o serie de servicii si compartimente care
contribuie la buna desfasurare a activitatii. Pe langa serviciile traditionale cunoscute,
fn ultimii ani s-au infiintat unele servicii noi in scopul modernizarii activitatii. Biroul
Retea de Calculatoare si Laborator Electronic se ocupa de mentinerea in functiune
hard si soft a retelei de calculatoare si de partea electronicd a sistemului de
monitorizare, informare a calatorilor si ticketing.

Principalii clienti ai regiei sunt calatorii (persoanele) din mediu urban si
periurban din orasul Timisoara si imprejurimi. Regia actioneaza si isi desfasoara
activitatea la nivelul localitatii Timisoara, acoperind in acelasi timp si zona
metropolitana ce include satele si comunele din jurul orasului Timisoara.

Principalii furnizori ai regiei sunt:

o firma Mercedes la autobuzele noi si la cele vechi Ikarus si Roman;
¢ firma Skoda la troleibuze;

o firma UTI la sisteme de securitate;

e firma Simens la echipamente de calcul;

e grupul de firme Alcatel Lucent la partea de ticketing;

¢ firma Radcom la partea de monitorizare flota prin GPS;

e firma RDS si Orange pe partea de comunicatii.

Politica regiei in domeniul calitatii, sanatatii, securitatii Tn munca, mediului,
si responsabilitdtii sociale, are in vedere:
¢ sd asigure satisfacerea continua a cerintelor si asteptarilor clientilor printr-
o inalta calitate a transportului public de persoane;
esd Tmbunatateasca continuu eficacitatea Sistemului de Management
Integrat;
* sa protejeze mediul inconjurator prin:
- retehnologizare, acolo unde este posibil;
- prevenirea si controlul poludrii;
- gestionarea resurselor, materialelor si deseurilor, n spiritull
dezvoltarii durabile;
- Incurajarea si congstientizarea intregului personal pentru a-si aduce
aportul la protectia mediului inconjurator.
e sa respecte cerintele legale in vigoare din domeniul de activitate;
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e sa respecte documentele internationale, nationale si interpretarea lor,
privind responsabilitatea sociald;

e s3 asigure securitatea si sanatatea in toate compartimentele de activitate
prin minimizarea sau eliminarea riscurilor;

e s3 evalueze si sa analizeze periodic politica, obiectivele si programul de
management, facand corectiile necesare ori de cate ori este cazul pentru adecvarea
lor continua;

e sa sprijine proprii lucratori, precum si pe cei care lucreaza sub controlul
organizatiei, prin instruire, in vederea dezvoltarii profesionale si a cunoasterii
obligatiilor individuale Tn domeniul calitatii, protectiei mediului, securitatii si sanatatii
fn munca, a drepturilor privind responsabilitatea sociala.

Pentru respectarea acestor angajamente, conducerea Regiei Autonome de
Transport Timisoara a implementat si certificat un Sistem de Management Integrat
Calitate-Mediu-Sanatate si Securitate in Munca, Responsabilitate Sociald, adecvat
domeniului de activitate si scopului urmarit. Sistemul de Management Integrat a
fost astfel conceput incat sa corespunda cu natura si dimensiunile impactului
activitatilor asupra mediului inconjurator, dar si cu natura si nivelul riscurilor de
securitate si sanatate In munca.

Documentele Sistemului de Management Integrat Calitate-Mediu-Sanatate si
Securitate in Munca, Responsabilitate Sociala, sunt astfel concepute incat sa sustina
aceasta politica si sa fie in conformitate cu prevederile standardelor SR EN ISO
9001:2008, SR EN ISO 14001:2005, SR OHSAS 18001:2008 si cu SA 8000:2008.
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4. Analiza situatiei actuale a RATT

4.1. Analiza principalilor indicatori socio - economici

Analiza indicatorilor Regiei Autonome de Transport Timisoara are in vedere
principali indicatorii ai activitatii din sectoarele de exploatare, energetic si financiar

4.1.1.Analiza indicatorilor de exploatare

Apreciere activitatii din sectorul de exploatare a R.A.T Timisoara este
posibila printr-un studiu al principalilor indicatori de exploatare.

Studiul isi propune o analiza a indicatorilor semnificativi de exploatare pe
perioada ultimilor ani ( 2009-2012) cu referire la indicatorii de volum: numarul de
calatorilor transportati N, prestatia realizatd W, (numdrul de km realizati de
vehicul); a indicatorilor de utilizare a parcului si parcursului: coeficientului utilizarii
parcului de vehicule CUP, parcursul mediu zilnic PMZ; si a indicatorilor de calitate
viteza medie de exploatare Viexp-

a) Numarul de célatori transportati -N,-

Daca avem in vedere numarul de calatori transportati efectiv cu mijloacele
de transport in comun, in aceasta perioada, pe categori de transport se constata ca
pasagerii prefera calatoriile cu tramvaiul si troleibuzului, in detrimentul autobuzului
Evolutia numarului de calatori transportati pe ani si categorii de transport este
prezentata sub forma grafica mai jos.

Calatori transportati cu tramvaiul
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Fig.4.1 Evolutia numarului de calatori transportati cu tramvaiul.

Analizand evolutia numarului de calatori transportati cu tramvaiul (fig. 4.1)
se constatd o continud crestere a numarului de cdlatori, an de an, ce indica o
preferinta a pasagerilor spre acest mijloc de transport. In ceea ce priveste evolutia
pe lunile calendaristice ale anului se constata o oarecare stabilitate si constanta a
numarului de calatori transportati.
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Evolutia numarului de calatori transportati anual cu troleibuzul, redata in
figura 4.2, indica preferinta pasagerilor si spre acest mijloc de transport, datorita
cresterilor anuale a numarului de calitori, lucru vizibil in special in anul 2012. In
ceea ce priveste evolutia pe lunile calendaristice ale anului se constata o variatie
mare intre lunile anului, sezonului, etc.
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Fig.4.2 Evolutia numarului de calatori transportati cu troleibuzul.

In ceea ce priveste evolutia numarului de cldtori transportati cu autobuzul
(fig.4.3) se constata o descrestere anuala a numarului de calatori transportati in
detrimentul celorlalte mijloace de transport. Daca avem in vedere si evolutia pe
lunile calendaristice ale anului se observa o variatie sinusoidala a numarului de
calatori transportati pentru fiecare an analizat
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Fig.4.3 Evolutia numarului de calatori transportati cu autobuzul.

b) Prestatia de transport- W,,-
Analizand prestatia de transport, in aceastd perioadd, pe categorii de
transport se constatda ca numarul kilometrilor realizati de mijloacele de transport

BUPT



92

Analiza situatiei actuale a RATT - 4

calatori de tip tramvai si troleibuz au fost in permanenta crestere comparativ cu
mijloacele de transport de tip autobuz ce au inregistrat scaderi semnificative.

Evolutia numarului de kilometri realizati de mijloacele de transport calatori

pe ani si categorii de transport este prezentata sub forma grafica dupa cum
urmeaza
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Fig.4.4. Evolutia kilometrilor realizati cu tramvaiul

Analizadnd evolutia kilometrilor realizati cu tamvaiul, prezentata in figura 4.4,

se constata o crestere semnificativda an de an si o anumita constata in ceea ce
priveste evolutia pe lunile calendaristice ale anului

Evolutia kilometrilor realizati cu troleibuzul, redata in figura 4.5, indica o

scadere a kilometrilor realizati in anul 2010, urmata de o crestere semnificativa in
perioada anilor 2010-2012. In ceea ce priveste evolutia pe lunile calendaristice ale
anului se constata o variatie semnificativa intre lunile anului, sezonului, etc.
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. Fig.4.5 Evolutia kilometrilor realizati cu troleibuzul.
In ceea ce priveste evolutia kilometrilor realizati cu autobuzul (fig.4.6) se

observa o scadere an de an, cu mici variatii, si o evolutie aproape sinusoidala a
kilometrilor realizati pe lunile calendaristice ale fiecarui an analizat.

BUPT



4.1. Analiza principalilor indicatori socio - economici 93

450.000 Kilometri realizati cu autobuzul urban
400.000 f—u §
£ 350000 ——2009
‘/; —8-2010
300.000 c/) Jo11
2012
250.000
& & & W@ & g 4 & @ . @ &
FFFTF TSI gFsss
O O & > ? 06\ oé\ Q,é\ q‘,@
¢ & ¥ & & &
K & & ¥
Luni

Fig.4.6 Evolutia kilometrilor realizati cu autobuzul.

c) Coeficientul de utilizare a parcului —CUP-

Daca avem in vedere coeficientul de utilizare a parcului de mijloacele de
transport in comun, in aceasta perioada, pe categorii de transport se constatd o
evolutie crescatoare semnificativa a acestui indicator in prima parte a perioadei
analizate urmata de o descrestere in partea doua a perioadei, cu valori sub valoarea
minima acceptata (CUP= 0,85).

Evolutia coeficientului de utilizare a parcului de mijloace de transport pe ani
si categori de transport este prezentata sub forma grafica mai jos.

Analiza evolutiei coeficientului de utilizare a parcului de tramvaie prezentata
in figura 4.7, indica o crestere semnificativa intre anii 2009 si 2010 urmata de o
scadere relativ mica in perioada celorlalti ani. Valorile indicatorului sunt mici
(CUP=0,65) comparativ cu valoarea minima acceptabild In ceea ce priveste evolutia
pe lunile calendaristice ale anului se constata o variatie sinusoidala cu fluctuati
realtiv mici.
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Fig.4.7. Evolutia coeficientului de utilizare a parcului de tramvaie.

In ceea ce priveste evolutia coeficientului de utilizare a parcului de
troleibuze (fig.4.8) se constatd o crestere micd a indicatorului in perioada 2009-
2010 urmata de o variatie relativ mare in perioada celorlalti ani, cu preponderenta
in a doud parte a anului. Si in acest caz valoarea indicatorului (CUP=0,75) este sub
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valoarea minima acceptabila. Daca avem

in vedere si

evolutia pe

lunile

calendaristice ale anului se observa o variatie mica a acestui indicator, cu fluctuatii

importante sezoniere.
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Fig.4.8 Evolutia coeficientului de utilizare a parcului de troleibuze

Evolutia coeficientului de utilizare a parcului de autobuze, redata in figura
4.9, indica o crestere semnificativa a acestui indicator in perioada 2009-2010, in
special in prima parte a anului, urmata de o evolutie descrescatoare in urmatoarea
perioada analizata. Valorile indicatorului sunt mici (CUP=0,75) comparativ cu
valoarea minima acceptabilda. In ceea ce priveste evolutia pe lunile calendaristice ale
anului, ea este vizibil infuentata de sezon si lunile anului.
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Fig.4.9. Evolutia coeficientului de utilizare a parcului de autobuze.

d) Parcursul mediu zilnic -PMZ-

Analizand parcursul mediu zilnic, in perioada 2009-2010, pe categorii de
transport se constatd ca parcursul mediu zilnic realizat de mijloacele de transport
calatori prezintd variatii importante in cazul tramvaielor, troleibuzelor, si aproape

nesemnificative in cazul autobuzelor.
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Evolutia parcursului mediu zilnic realizat de mijloacele de transport calatori
pe ani si categorii de transport este prezentatd sub forma grafica dupda cum
urmeaza
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Fig.4.10 Evolutia parcursului mediu zilnic la tramvaie.

in figura 4.10 este prezentatd evolutia parcursului mediu zilnic realizat in
cazul tramvaielor, unde se poate constata o crestere a acestui indicator in prima
parte a perioadei analizate, urmata de descrestere in cea de-a doua perioada. Daca
avem in vedere si evolutia pe lunile calendaristice ale anului se observa o variatie
mica a acestui indicator, cu fluctuatii importante sezoniere.
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Fig.4.11. Evolutia parcursului mediu zilnic la troleibuze

Analiza evolutiei parcursului mediu zilnic realizat in cazul troleibuzelor,
prezentata in figura 4.11, indicad o scddere a indicatorului in perioada 2009-2010,
urmata de perioade de crestere a acestui indicator. In ceea ce priveste evolutia pe
lunile calendaristice ale anului se constata o vizibild variatie sinusoidala a acestui
indicator.

In ceea ce priveste evolutia parcursului mediu zilnic realizat in cazul
autobuzelor (fig.4.12) se constata o variatie nesemnificativa in toatda aceasta
perioada analizatd, si o evolutie aproape sinusoidald a parcursului mediu zilnic pe
lunile calendaristice ale anului.
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Fig.4.12. Evolutia parcursului mediu zilnic la autobuze

e) Viteza medie de exploatare -V pep-

Dacad avem in vedere viteza medie de exploatere a mijloacele de transport,
in perioada analizata, pe categorii de transport, se observd o evolutie
descrescatoare a acestui indicator in prima parte a perioadei analizate, urmata de o
crestere in ultima partea a perioadei, cu valori ale indicatorului sub valorile indicate
ca optime.

Evolutia vitezei medii de exploatare a mijloace de transport pe ani si
categorii de transport este prezentata sub forma grafica mai jos.
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Fig.4.13 Evolutia vitezei medii de exploatare la tramvaie.

Analiza evolutiei vitezei medii de exploatare a mijloacelor de transport tip
tramvaie prezentata in figura 4.13, indica o scadere semnificativa a indicatorului pe
toatd perioada supusa analizei, cu valori mici (14,00-14,75km/h) comparativ cu
valoarea indicatd drept optima de 15km/h. In ceea ce priveste evolutia pe lunile
calendaristice ale anului se constata o variatie nesemnificativa cu fluctuati realtiv
mici.
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Fig.4.14 Evolutia vitezei medii de exploatare la troleibuze

Evolutia vitezei medii de exploatare a mijloacelor de transport tip troleibuze,
redata in figura 4.14, indica o scadere semnificativa a acestui indicator in perioada
2009-2011, urmatd de o crestere in urmatoarea perioada analizatda. Valorile
indicatorului sunt mici (11,50-13,75km/h) comparativ cu valoarea indicata drept
optima de 15km/h. In ceea ce priveste evolutia pe lunile calendaristice ale anului,
ea este vizibil infuentata de sezon si lunile anului
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Fig.4.15 Evolutia vitezei medii de exploatare la autobuze.

In ceea ce priveste evolutia vitezei medii de exploatare a mijloacelor de
transport tip autobuze (fig.4.15), se constatd o variatie nesemnificativda in toata
aceasta perioadd analizata si o evolutie aproape sinusoidala a vitezei medii de
exploatare pe lunile calendaristice ale anului. Valorile vitezei medii de exploatare
sunt scazute (15-16km/h) comparativ cu valoarea indicata drept optima de 18km/h.
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4.1.2. Analiza indicatorilor economici

Aprecierea activitatii din sectorul economic a R.A.T. Timisoara este posibila

printr-o analiza a principalilor indicatori financiari economici.

Analiza are in vedere indicatorii semnificativi financiari pe perioada ultimilor
ani (2008-2012) cu referire la indicatorii: cifra de afaceri, venituri totale, cheltuieli

totale, profit, pierderi, etc.
Valorile principalilor indicatori financiari sunt prezentati in tabelul 4.1

Tab. 4.1 Evolutia indicatorilor financiari

Indicator Anul financiar

2008 2009 2010 2011 2012
Cifra de 72.111.450 | 82.379.848 | 100.368.838 | 77.417.543 | 65.412.039
afaceri
Venituri 74.239.430 | 85.063.389 | 106.949.246 | 83.030.977 | 84.230.096
totale
Cheltuieli 85.538.307 | 89.654.308 | 96.233.995 84.215.669 | 79.298.164
totale
Profit - - 10.715.251 - 4.931.930
Pierderi 11.298.877 | 4.590.919 - 1.184.692 -
Resursa 1.461 1.503 1.130 1.076 919
umana

Analiza evolutiei indicatorilor financiari ai regiei evidentiaza urmatoarele
aspecte:

- Cifra de afaceri a unitatii a cunoscut pe perioada analizata o serie de
fluctuatii, daca in perioada 1999-2010 a avut un trend ascendet, vezi figura 4.16, in
perioada imediat urmatoare acest indicator prezinta o situatie descrescatoare cu
implicatii negative in activitatea socio-economica a unitatii.

CIFRA AFACERI RON

An “Valoare Evolutie

1999 7.881.356| I

2000 10.245 850 [N

2001 16 4528 991 | [N

Z002 z7.ss3.100| NG

2003 24 o200 150 | [

Z004 35.296.150| [INNNENG

2005 47.331. 340 NG

2006 55686 401 | N

2007 65.053.880 | IIINNENGG—

2008 72.111.450 | —

2009 82.379.845 | IIINN——

2010 100.358.630 | | —
2011 77417 543 | I—

2012 65.412.030 | IN— |

Fig.4.16 Evolutia cifrei de afaceri in perioada 1999-2012

- Daca avem in vedere indicatorii de venituri si cheltuieli totale realizate de
regie in aceasta perioada de analiza, se observa ca unitate a avut o perioada
semnificativda de cresteri ale veniturilor, an de an, pana in 2010, urmata de o
perioadd ,in care conducerea unitatii s-a implicat mai putin in activitatea
manageriald, ceea ce a condus la o scadere a acestor venituri. Desigur, daca
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urmarim evolutia cheltuielilor se consatam o situatie similard, cu mentiunea ca
diminuarea cheltuielilor este un lucru benefic ce poate conduce la profit.

- In ceea ce priveste indicatori de profit sau pierderi se observa din figura
4.17 si in tabelul 4.1 ca unitatea, in decursul anilor, a prezentat perioade alternative
de profit sau pierderi datorate Tn mare masurda unui management defectos cu
implicarea conducerii in activitatea economico-financiara necorespunzatoare in
special n realizarea veniturilor (incasari) si reducerii cheltuielilor energetice
(energie, combustibil) si de personal, etc.

PROFIT RON

An Valoare Evolutie

1999 468.136

2000 1.080.275

2001 1.255.159

2002 1.662.748

2003 -2779.237 B
2004 -ee.262.021 | NG
2005 -4 148 528 [ |
2006 4.226.829 [ ]
2007 6.077.629 [ ]
2008 -11.298.877 [ ]
2009 -4.590.919 [ |
2010 10.715.251 [ ]
2011 -1.184.692 1
2012 4.931.930 [ ]

Fig.4.17 Evolutia indicatorului profit/pierderi in perioada 1999-2012

Evolutia indicatorilor din bilantul regiei profit/pierderi, venituri si cheltuieli
este prezentata in figura 4.18

— Profit / Pierdera =—Venituri — Cheltuiecli
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Fig.4.18 Evolutia indicatorilor din bilantul RAT Timisoara

- Analizédnd problematica datoriilor regiei spre bugetul de stat, se constata
ca unitate prezintd o serie de restante cu privire la impozitul pe venit, impozitul pe
salarii, TVA. Aceste datorii au crescut an de an si s-au acutizat din ce in ce mai mult,
anul 2011 fiind anul in care in urma masurilor luate de conducerea unitatii, a condus
la scaderea datoriilor, evolutie ce este prezentata in figura 4.19
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Fig.4.19 Evolutia datoriilor la bugetul de stat.

Regia Autonoma deTransport nu este sustenabild, activitatea vitala a acestei
unitatii este sustinutda practic de subventii, in lipsa carora unitatea ar intra in
incapacitate de plata.

- Daca avem in vedere evolutia resursei umane (personalul salariat), pe
toata perioada analizatd, se observa un trend descendent (fig.4.20 si tab.4.1) ce
contribuie desigur la reducerea cheltuielilor salariale si intr-o mare masura la
diminuarea cheltuielilor de personal si o folosire rationala a fortei de munca.

SALARIATI PERS.

An Valoare Evolutie

1999 .71 | | —
2000 1.595 | I —
2001 1564 | I —
2002 1562 | I ——
2002 .51 | | —
2004 1.520| I
2005 1500 | I ——
2008 1.515 | I ——
2007 1.497 | I —
2008 1461 | I——
2009 1503 | [ ——
2010 1.1z20| I

2011 1.076 | I—

2012 o119 | I—

Fig.4.20 Evolutia resursei umane in perioada 1999-2012.

4.1.3 Analiza evolutiei consumurilor energetice

Caracteristica de economicitate a unui vehicul sau a intregului parc de
vehicule destinate transportului de calatori reprezinta, in fapt, insumarea tuturor
cheltuielilor efectuate in cursul exploatarii pentru materiale de consum: combustibil,
lubrifianti, anvelope, baterii de acumulatoare, ect, precum si pentru intretinere si
reparatii.

In unitatile de transport calatori, ca de altfel in toate unitatile de productie,
se pune problema eficientei economice ce presupune rentabilizarea prestatiei de
transport prin reducerea cheltuielilor de transport.

Volumul cheltuielilor ocazionate de activitatea de transport cuprinde o latura
variabila respectiv una fixa.

BUPT



4.1. Analiza principalilor indicatori socio - economici 101

Cheltuielile fixe, ce au o pondere relativ micd 10-15%, cuprind costurile
aferente procesului de transport.

Cheltuielile variabile, ce au o pondere mare 85-90%, cuprind costurile
aferente consumului de combustibil, lubrifianti, anvelope, baterii de acumulatoare,
lucrari normate de reparatii si intretinere, amortisment, salarii, ect.

O componenta extrem de importanta a cheltuielilor de transport calatori o
reprezinta costul consumului de combustibil ce are o pondere de 20% din suma
tuturor cheltuielilor. Iata de ce este importantd analiza consumurilor energetice in
cadrul unei unitati destinata transportului de calatori.

Consumul energetic ale unei unitdti de transport calatori se refera atat la
consumul de combustibil, in cazul vehiculelor echipate cu motoare termice, cat si la
consumul de energie electrica, in cazul vehiculelor echipate cu motoare electrice.

Analiza consumurilor energetice in cazul regiei RAT Timisoara are in vedere
indicatorii specifici celor doua situatii cu referire la consumul specific de combustibil
si de energie, respectiv la costul consumului de combustibil sau energie electrica.

a) Consumul specific.

Analizand evolutia consumul specific de combustibil aferent mijloacelor de
transport de tip autobuze, prezentata in figura 4.21, se observa ca, cantitatea de
combustibil consumata la 100 km prezinta o diminuare, an de an, fapt ce contribuie
la o reducere esentialda a cheltuielilor de exploatare a regiei. In ceea ce priveste
evolutia pe lunile calendaristice ale anului se constata o vizibild fluctuatie sezoniera.
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Fig.4.21 Evolutia consumului specific de combustibil

Daca avem in vedere consumul specific de energie electrica in cazul
tramvaielor si troleibuzelor (fig.4.22) se constata o variatie nesemnificativa in toata
aceasta perioada analizata, si o evolutie aproape sinusoidald a consumului specific
de energie pe lunile calendaristice ale anului, cu fluctuatii mari in special in timpul
sezonului (iarna-varad)
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Fig.4.22 Evolutia consumului specific de energie electrica

b) Costul de energie.

Analiza evolutiei costului de energie (combustibil) pentru parcul de autobuze
in perioada 2009-2012, prezentat in figura 4.23, evidentiaza o variatie
descrescatoare in fiecare an cu valori relativ mici. In ceea ce priveste evolutia pe
lunile calendaristice ale anului se constatd o variatie nesemnificativd a acestui
indicator, cu mici excepti.
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Cost motorind [lei/km]
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Fig.4.23 Evolutia costului de energie

In ceea ce priveste analiza evolutia costului de energie electricd pentru
parcul de tramvaie si troleibuze redata in figura 4.24, se constata o variatie foarte
mica a parametrului in toata aceasta perioada, valorile fiind foarte apropiate, si o
evolutie cu fluctuatii mari in lunile calendaristice ale anului avand o configuratie
sinusoidala.
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Fig.4.24 Evolutia costului de energie electrica

Pentru a evidentia, intr-o masura mult mai mare, influenta consumul de
energie electrica respectiv, al costurilor de energie electrica privind cheltuielilor
totale ale regiei, s-a achizitionat i implementat de catre regie o platforma RadFleet.

In urma unei analize amanuntite efectuata pe perioada catorva luni s-au
putut extrage cu ajutorul platformei RadFleet date cu privire la depdsirea viteze de
deplasare a tramvaielor in mod special la macaze si a consumul de energie electrica
la tramvaie, acesta fiind mijlocul de transport preferat de catre calatori.

Consum KW/Km

Lunile

BAPRIL.
O MART.
BFEBR.
O 1AN.

Fig.4.25 Consumul de energie furnizat de platforma RadFleet.

Analizand datele prezentate in figura 4.25, se observa un consum de energie
electrica mare, cu variati mari ale consumului in cele 4 luni calendaristice supuse
analizei, datorat in mare madsura depasirilor vitezelor de deplasare in special la
macaze si a uzurilor mari pe care le prezinta parcul invechit de tramvaie, ce
genereaza un consum sporit de energie electrica.
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Din datele furnizate de platforma RadFleet s-a constatat ca:

e Regia Autonoma de Trasport Timisoara este nevoita sa plateasca
consumurile de energie nejustificate ale tramvaielor care si pe timpul functionarii in
traseu si mai ales cand nu se afla in traseu (cu alte cuvinte cand sunt neproductive)
consuma o cantitate enorma de energie electrica. Aceste consumuri de energie pot fi
reduse si chiar eliminate prin urmatoarele metode:

- tramvaiele sa nu mai fie conectate la curent in timp ce se afld garate in

depou pe timpul noptii;

- releele de curent sa fie inlocuite, fiind foarte vechi nu mai permit
pornirea tramvaiului daca acesta este decuplat de la curent timp de
cateva ore;

- dotarea tramvaielor cu echipamente de stocare a energiei electrice care
in momentul de fata se pierde la franarea tramvaiului;

- inlocuirea tramvaielor cu unele noi mult mai performante care au dotari
mult mai bune n ceea ce priveste confortul, siguranta calatorilor si nu in
ultimul rdnd care consuma mult mai putind energie electricd datorita
faptului ca ansamble si subanasamblele sunt de ultima generatie si
permit stocarea energiei si un consum redus pe timpul deplasarii.

e R.A.T. Timisoara pierde importante sume banesti datorita deteriorarii
macazelor ce survine in urma depasirilor constante a vitezelor de deplasare. Aceste
cheltuieli pot fi evitate prin implementarea urmatoarelor masuri:

- dotarea tramvaielor cu limitatoare de viteza ce functioneaza pe principiul
unor senzori de detectie si care la sesizarea apropierii tramvaiului de un
macaz sa nu permitd marirea vitezei de deplasare si totodata
incetinirea, daca este cazul, a tramvaiului;

- sanctionarea disciplinara a tuturor vatmanilor care nu respecta

_ restrictiile de vitezd impuse la trecerea peste macaze.

e In ceea ce priveste cresterea gradului de ocupare a locurilor in mijloacele
de trasport in comun de persoane, respectiv a productivitatii este necesar:

- achizitionarea unui soft care sa permita corelarea datelor inregistrate de

senzorii de numarare calatori cu datele furnizate de validatoare;

- implementarea unui sistem de taxare a calatorilor in functie de distanta

parcursa;

- obligativitatea prin lege a validarii atat la urcare cat si la coborare

(momentan validarea este obligatorie doar la urcare)

- sporirea controalelor pe mijloacele de transport in comun.

Iata de ce este necesara o inlocuire a parcului de tramvaie cu altele noi din
ultimile generatii, ce au un consum de energie mult diminuat si care asigura un
confort sporit calatorilor.

Sub aspect juridic Regia Autonoma de Transport Timisoara are un numar
mare de procese pe rol cu prejudicii Tnsemnate, sumele in litigiu fiind foarte mari.
Prin urmare regia este implicatd intr-o activitate de recuperare a prejudiciilor
cauzate autovehiculelor regiei de cdtre terti vinovati de producerea accidentelor de
circulatie si de recuperare (prin somatii si actiuni in instantd) a cheltuielilor
suportate de regie pentru pregatirea profesionala in meseria de conducator tramvai-
troleibuz, in baza contractelor- angajament de scolarizare, etc.

Concluzii:
In urma analizei principalilor indicatori socio-economice am ajuns la
urmatoarele concluzii:
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> numarul de calatori transportati de regie cu mijloacele de transport tip
tramvai este mult mai mare decat in cazul celorlalte mijloace de transport, ceea ce
denota preferinta calatorilor spre acest mijloc de transport, desi ofera un grad de
confort si viteze de deplasare mult mai mici;

> prestatiile de transport, numarul de kilometri realizati de mijloacele de
transport in comun, au fost intr-o permaneta crestere la nivel de tramvaie si
troleibuze comparativ cu nivelul autobuzelor ce au Iinregistrat o scadere
semnificativa, desi in valoare absolutad acestea detin suprematia;

> coeficientul de utilizare a parcului de vehicule a prezentat valori mici, cu
mult sub valorile minime considerate acceptabile (CUP=0,85) la toate categorile de
mijloace de transport in comun, ceea ce indicd o folosire ineficienta a parcului cu
pierderi financiare semnificative;

> viteza medie de exploatare a parcului de vehicule este sub valoarea
indicatd ca optima, aceasta datordndu-se parcului invechit si a infrastructurii uzate
pe care o detine in momentul de fatd regia, ce influenteaza punctualitate si
ritmicitatea mijloacelor de transport;

> din punct de vedere economic financiar regia prezinta o activitate
necorespunzatoare in special Tn ceea ce priveste realizarea veniturilor si diminuarea
cheltuielilor energetice, de personal, ect;

> regia nu este sustenabild, iar in lipsa subventilor acordate de administratie
locald, unitatea ar intra in incapacitate de plata;

> evolutia personalului angajat a cunoscut un trend descendent, an de an,
ceea ce contribuie la reducerea cheltuielilor de personal si la o folosire rationala a
fortei de munca;

> nu se poate vorbi de o rentabilizare a prestatiilor de transport in lipsa
diminuarii cheltuielilor de transport;

> consumurile energetice sunt mari, datorita infrastructuri si suprastructuri
invechite si uzate, ceea ce contribuie la cresterea cheltuielilor totale ale regiei;

> sub aspect juridic, regia prezinta un numar mare de procese pe rol cu
prejudici insemnate, sumele in litigiu fiind mari.

4.2. Analiza mediului extern pentru RATT (analiza
STEEP)

a) Social

Din punct de vedere social Regia Autonoma de Transport Timisoara ofera o
serie de servicii ce se adreseaza publicului cdlator din mediul urban si rural din
inprejurimile orasului Timisoara.

Segmentul de piatd caruia i se adreseaza este format cu precadere din
populatia orasului Timisoara, dar sa nu uitdam ca de serviciile regie mai beneficiaza si
populatia din zona periurbana, respectiv populatia flotanta (temporar aflata in oras
in diverse scopuri).

Publicul calator este format cu precadere din pensionari care au transportul
gratuit pe orice mijloc de transport in comun banii fiind subventionati de catre
Consiliul Local Timisoara, in timp ce elevii si studentii beneficiaza la randul lor de o
reducere de 50% pe orice mijloc de transport celdlalt procent de 50% fiind decontat
de institutiile de invatamant unde studiaza acestia. Cetatenii care fac dovada ca
locuiesc in Timisoara au la randul lor o reducere de 20% pe orice mijloc de
transport. Regia asigurd si transportul locuitorilor din mediul perurban prin cursele
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de tip expres a persoanelor cu dizabilitati si a scolarilor din mediul rural prin curs
speciale de tipul microbuze.
Ca servicii oferite de regie putem evidentia:

e inchirierea catre firmele din diverse domenii si zone a unor spatii publicitare

pe: autovehicule, stalpi si in statii;

e inchirierea de utilaje precum macarale, basculante, tractoare si nu in ultimul

rand mijloace de transport in comun cum ar fi autobuze cu precdadere catre

firmele si persoanele fizice autorizate care solicita acest lucru;

e realizarea inspectiilor tehnice periodice pentru orice categorie de autovehicul

si pentru orice cetatean care solicita acest lucru la preturile prevazute de

normele in vigoare;

e transportul din mediul rural al copiilor catre scolile din oras si a persoanelor

cu handicap;

e organizarea de activitati de recreere pentru salariati;

e asigura transportul gratuit pentru angajati si pentru familiile acestora, etc.
Pe plan social putem spune cd pe langa aceste beneficii sunt si cateva

dezavantaje pe care le resimte publicului calator si anume:

e publicul calator ce utilizeaza mijlocul de transport de tip tramvai nu
beneficiaza de acelasi confort precum ceilalti calatori ce folosesc alte
mijloace de transport (troleibuze, autobuze) deoarece tramvaiele fiind
invechite nu sunt dotate cu instalatii de climatizare si nu au materiale
fonoizolante si fonoabsorbante pentru limitarea zgomotului;

e viteza comercialda este scazuta din cauza statiilor dese si al traficului foarte
intens din Timisoara si mai mult decat atat, datorita faptului ca nu exista
benzi dedicate pentru mijlocaele de transport si a inexistentei unei
prioritizari a acestora;

e cel mai mare dezavantaj este acela ca RAT Timisoara este singurul
transportator care ofera acest serviciu in Timisoara prin urmare detine
monopol si in mod implicit Tngradeste libertatea de alegere a publicului
calator.

b) Tehnologic
Ca tehnologie RAT Timisoara a implementat in urma cu 2 ani un sistem de
monitorizare a mijloacelor de transport in comun denumit Radfleet si un alt sistem
de vanzare titluri calatorie numit SatVénzare.
Prima platforma ofera date complexe referitoare la:
consumul de carburant si energie electrica;
timpii de plecare-sosire, viteza comercial3;
inspectiile tehnice precum si consumabilele necesare reviziilor vehiculelor;
date cu privire la validarile publicului calator;
date cu privire la soferi si vatmani pe minute, ore, zile;
date cu privire la functionarea validatoarelor de pe fiecare vehicul in parte;
date cu privire la pozitionarea fiecarui vehicul in timp si spatiu;
date cu privire la sosirea in fiecare statie;
Cea de-a doua platforma se refera la vanzarea titlurilor de calatorie catre
clienti si realizeaza urmatoarele functii:
e baza de date ce contine informatii despre fiecare calator;
e faciliteaza vanzarea de titluri de calatorie;
e permite preschimbarea cardurilor deteriorate si a celor pierdute sau furate;
e permite schimbarea titlurilor de calatorie de pe cardul clientului.
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Regia Tn acest domeniu a facut doua achizitii importante si anume: a
cumparat 85 de autobuze marca Mercedes Conecto dotate cu instalatie de
climatizare cu un grad de poluare mai scazut decat autobuzele de tip Ikarus, precum
si un numar 50 de troleibuze Skoda dotate cu climd ce au posibilitatea sa
functioneze atat pe curent cat si pe motorind gradul de poluare ale acestora fiind
foarte scazut. In planul de tehnologizare se mai are in vedere achizitionarea unor
tramvaie performante cu un consum mult mai scazut de curent electric si cu dotari
pentru publicul calator de ultima generatie.

Regia detine propriul server, baza de date proprie, echipamente de
comunicare, validare, taxare si verificare proprii.

Regia are posibilitatea de a asigura inspectiile tehnice periodice pentru toate
mijloacele de transport si utilajele din dotare avand statie ITP proprie

Regia detine cea mai mare flotda din orasul Timisoara, iar la capitolul
transport calatori detine garaje de intretinere a mijloacelor de transport si spatii de
parcare.

Regia are propriile ei chioscuri de vanzare bilete si abonamente, stalpi, linie
de Tnaltd tensiune, statie de curent proprie, infrastructura pentru tramvai si nu in
ultimul rénd statii amenajate pentru publicul calator.

Regia mai detine un site si un forum pe internet.

Punctul nevralgic al regiei, in plan tehnologic, este faptul ca tramvaiele care
sunt utilizate in momentul de fata sunt foarte vechi, au un consum foarte mare de
energie electrica, nu confera pasagerilor confortul dorit si sunt extrem de poluante
din punct de vedere fonic.

Pe langa acest lucru regia nu are un departament logistic care sa asigure o
dezvoltare continua si un personal calificat pentru exploatarea mijloacelor de
transport din ultimile generatii.

c) Economic
Regia in plan economic este finantata (subventionatda) de catre Consiliul
Local al municipiului Timisoara si Primaria Timisoara.
Regia, pe langa aceste venituri obtinute din subventi, realizeaza o serie de
venituri si din alte activitati precum:
e vanzarea titlurilor de calatorie;

inchirierea de spatii de publicitate pe vehicule, stalpi si in statii;

inchirierea de mijloace de transport in comun;

curse speciale de transport;

inchirierea de utilajelor;

vanzarea autobuzelor, tramvaielor si a altor utilaje prin licitatie publica
atunci cand este vorba de casarea lor;
e inspectii tehnice periodice.

Desi regia are o serie de venituri realizate din diverse surse, ea prezinta
cheltuieli totale ce depasesc, cu mult, sumele de bani incasate si prin urmare regia
este inglodata in datorii catre furnizori si catre salariati, avand sechestru pe
mijloacele de transport si conturile bancare blocate mai putin cel de salarii catre
personalul angajat.

d) Ecologic

In plan ecologic RAT Timisoara se straduieste si incearca sa polueze fonic si
chimic cat mai putin posibil orasul in care fisi desfasoara activitatea prin
achizitionarea de mijloace de transport cat mai putin poluante si prin implementarea
normelor ISO privind calitatea in domeniul sanatatii si al protejarii mediului.
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Cu toate masurile luate de protectie a mediului ambiant de catre RAT
Timisoara, regia ramane una dintre cele mai mari surse de poluare chimica si fonica
din oras ce influenteaza in mod negativ calitatea vietii locuitorilor si a mediului.

e) Politic

Regia Autonoma de Transport Timisoara a dezvoltat o serie de parteneriate
cu diverse firme de transport calatori din Comunitatea Europeana si in mod special
cu Germania care a donat in decursul timpului tramvaie, troleibuze si autobuze
secoud hand a caror parametri tehnice, calitativi de confort, la timpul respectiv,
erau mult mai bune si mai performante decat cele ale mijloacelor de transport
romanesti.

Conducerea regiei este stabilita pe criterii politice si in urma unui concurs
realizat de catre Primaria Municipiului Timisoara.

4.3. Analiza SWOT complex pentru RATT

Principiile analizei SWOT complex sunt preluate din literatura de specialitate
[100], si anume:

Punctele tari ale regiei sunt urmatoarele:

1. Din punct de vedere al asigurarii disponibilitatii de resurse performante,
materiale, umane, informationale, financiare si energetice:

e |a capitolul flota de autovehicule putem spune despre R.A.T.T. ca detine cea
mai mare si diversificata flota din judetul Timis;

e in ceea ce privesc mijloacele de transport de tip autobuze (85 buc.) si
troleibuze (50 buc.) sunt de ultima generatie, fiind dotate cu instalatii de climatizare
ce asigura un confort sporit calatorilor si in mod nemijlocit conditii de lucru
corespunzatoare soferilor;

e integrarea a doua platforme in cadrul regiei, prima numitd Radfleet ce
monitorizeaza intreaga flota de mijloace de transport in comun furnizand date in
legatura cu consumul de energie, viteza comerciala, personalul de exploatare
(sofer/vatman), timipii de sosire, numarul de validari a titlurilor de calatorie, etc si
cea de-a doua platformda numita Sat-Vanzare care se ocupa de baza de date
generata in urma véanzarilor de titluri de caldtorie catre clienti;

e existenta in patrimoniul regiei a doua depouri pentru tramvaie, un garaj
pentru autobuze si unul pentru troleibuze ce asigurd, pe langa, parcarea tuturor
vehiculelor din cadrul regiei si repararea si intretinerea lor in cele patru ateliere doua
fiind pentru tramvaie si cate unul pentru autobuze respectiv troleibuze;

e prezenta in cadrul regiei a unei statii I.T.P. pentru vehiculele propriu precum
si pentru potentialii clienti care pot solicita acest serviciu contra cost;

e referitor la resursa umana (personalul angajat), regia asigura locuri de
munca pentru un numar mare de angajati (ce este intr- o continua scadere);

e prezenta in cadrul regiei, pe langa cele doud platforme amintite, a unui
departament de tehnologia informatiei care se ocupa de administrarea retelei si a
site-ului www.ratt.ro si nu in ultimul réand asigura buna functionare a celor doua
platforme Radfleet si Sat-Vanzare;

e existenta unor contracte cu firmele de telecomunicatie si telefonie Orange si
RDS pentru telecomunicatii de date;
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e detinerea de catre regie, a unor servere proprii si echipamente de ultima
generatie ce privesc stocarea de date si trasmiterea lor;

e In ceea ce priveste activitatea financiara, regia reuseste sa stranga bani din:
vanzarea de titluri de calatorie; reclamele pe mijloacele de transport, statii si de pe
stalpi; verificarile ITP, inchirierea de autovehicule si auto-utilitare si din subventiile
date de catre Consiliul Local Timisoara;

e In ceea ce priveste consumul energetic, regia cauta solutii de reducere a
consumului, ce este foarte mare, prin dotarea parcului de vehicule cu autobuze noi
ce prezinta un consum relativ mic de carburant, respectiv de troleibuze ce au un
consum foarte mic de energie si prezinta, in plus, capacitatea de a capta si genera
in reteau electrica energia care se dovedeste a fi in surplus.

2. Prevedere si contractare performanta a sortimentelor cu cerere solvabila:

e domeniul principal de activitate al regiei fiind transportul putem spune c3,
pe langa faptul ca detine un monopol in acest domeniu regia s-a extis nu numai in
ceea ce priveste transportul urban ci si cel periurban, ea asigurand transportul
calatorilor catre satele din imprejurimile orasului Timisoara;

e regia asigura transportul de scolari si persoane cu handicap din mediul rural
catre orssul Timisoara;

e asigura ITP pentru orice autovehicul;

e asigura spatiu de publicitate pentru orice firma prin diverse cdi cum ar fi pe
mijloace de transport, pe stalpi, in statii;

e inchiriaza autovehicule de transport si auto-utilitare;

3. Organizarea performanta dupa cum reiese din organigrama prezentata in
figura 3.15.

4. Pozitionarea sortimentelor pe piata:

e avand in vedere ca ne referim cu precadere la transportul de persoane din
mediul urban si periurban putem spune ca local, pentru orasul Timisoara, regia
detine cota cea mai insemnata de piata avand monopol, practica preturi destul de
mici, iar concurenta este mica, fiind asigurata doar de firmele de taximetrie care cer
mult mai mult pentru serviciile prestate;

e cererea de transport este asigurata de pensionari, scolari, studenti, angajati
si nu in ultimul rand vizitatori ai orasului Timisoara.

5. Asimilarea performanta a noilor sortimente competitive:

e regia in ultimii doi ani a implementat doua sisteme unul de monitorizare al
flotei avand drept scop reducerea consumurilor de carburant, furnizarea de date
legate de timpii de asteptare pentru calatorii care se afla in statie si cel de-al doilea
sistem care eficientizeaza vanzarea de titluri de calatorie, furnizeaza o baza de date
cu calatorii care utilizeaza mijloacele de transport in comun si faptul ca sistemul
aduce tehnici noi de control al calatorilor fraudulosi;

e regia a realizat doud investitii majore si anume: a achizitionat 85 de
autobuze Mercedes Conecto dotate cu climda ce prezintd un consum redus de
carburant si asigura un confort sporit calatorilor, iar cea de-a doua investitie consta
in cumpararea a 50 de troleibuze Skoda ce au deasemenea clima si care asigura un
grad de confort ridicat si pot functiona atat cu energie electrica cat si cu carburant
traditional (motorina);
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e regia in urma licitatiilor a putut reunii o serie de furnizori de top cum ar fi
Alcatel, Lucent, Uti si Radcom pe partea de platforme operationale, iar pe partea de
autovehicule Mercedes si Skoda;

e regia prin aceste achizitii noi a urmarit reducerea gradului de poluare,
asigurarea unui confort sporit atat pentru publicul calator cat si pentru soferi,
asigurarea unei monitorizari si generarea unor informatii utile atat pentru regie cat
si pentru calatori, precum si modificarea mijloacelor si metodelor de control a
calatorilor care utilizeaza mijloacele de transport in comun;

e procesul de implementare a celor doud platforme s-a derulat in decurs de
doi ani, aici incluzand si studiul de fezabilitate care s-a desfasurat pe o perioada de
circa un an.

6. Aprovizionare performanta in ciclul curent a fost posibila prin realizarea

unor licitatii, in urma carora s-a ales oferta cea mai bun, astfel:

e regia achizitioneaza piese de schimb pentru autovehicule;

e regia asigura consumabile (papetarie pentru personalul de la birou);

e regia asigura consumul de lichide profilactice pentru angajatii care lucreaza
in mediu cu grad sporit de risc si toxicitate;

e regia asigura trasferul de date in timp real de la cei doi furnizori Rds si
Orange;

e regia asigura carburantului si energia electrica necesara.

7. Productia performanta a sortimentelor (norme ISO ):

Documentele Sistemului de Management Integrat Calitate-Mediu-Sanatate si
Securitate in Munca, Responsabilitate Sociala, sunt astfel concepute incat sa sustina
productia performanta si sa fie in conformitate cu prevederile standardelor SR EN
ISO 9001:2008, SR EN ISO 14001:2005, SR OHSAS 18001:2008 si cu SA
8000:2008.

8. Vanzarea performanta a sortimentelor:

e regia detine chioscurile ei proprii (16 la numar) unde se pot vinde titluri de
calatorie, se pot preschimba sau se pot incarca cardurile tip portofel electronic;

e regia vinde bilete pe suport din hartie si cu ajutorul centrelor de difuzare a
presei;

e vanzarea se face prin incarcare electronicd cu precadere daca vorbim de
abonamente si portofele electronice, respectiv pe suport de hartie in cazul biletelor;

e timpul de asteptare mai scazut la chioscuri pentru achizitionarea unui
abonament;

e posibilitatea de restituire a sumei de pe portofelul electronic si a
abonamentului in caz de pierdere sau furt.

9. Autofinantare si creditare performanta:

e regia este subventionata de Consiliul Local Timisoara;

e veniturile proprii ale regiei sunt realizate din vanzarea de titluri de calatorie,
din inchirieri de mijloace de transport in comun si auto-utilitare, din ITP-uri si din
spatiile puse la dispozitie pentru reclame cum ar fi stalpi, statii si mijloacele de
transport in comun.

10. Satisfacere nevoi si fidelizare clienti si furnizori:
Daca avem in vedere problematica fidelizarii clientilor putem sa ne referim la
reducerile oferite elevilor si studentilor in proportie de 50%, gratuitatile oferite
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persoanelor varsnice, celor cu handicap, veteranilor de razboi, donatorilor de sange
si publicului calator care are domiciliul in Timisoara in proportie de 20%. De
asemenea , in acelasi context, in ultima perioada de timp trebuie sa remarcam ca
RATT s-a straduit sa ofere mijloace de transport si calatorilor situati in zonele
periurbane ale orasului Timisoara.

11. Management performant si putere manageriala competitiva:

Structura de conducere este deosebit de simplificata pentru a reduce pe cat
posibil birocratia si a facilita circulatia cat mai rapida a informatiei si a actelor care
necesitd aprobarile de rigoare. Prin urmare structura internd de conducere a regie
este alcatuita din: director general, director adjunct, director tehnic, contabil sef.
Avand in vedere ca vorbim despre o regie RATT ce este patronatd si subventionata
si de Consiliul Local Timisoara trebuie sa remarcam prezenta acestuia in conducerea
regiei cu efecte major in adoptarea si luarea decizilor.

Punctele slabe ale regiei sunt urmatoarele:

1. Din punct de vedere al asigurarii disponibilitatii de resurse performante,
materiale, umane, informationale, financiare, energetice:

e unul din punctele slabe ale regiei il constituie flota de tramvaie care este
depadsita moral si fizic in sesul ca: nu asigura un grad de confort minim pentru
publicul calator, nu se gasesc piese de schimb pentru repararea acestora, sunt
zgomotoase, sunt lente, nu sunt prevazute cu instalatii de climatizare;

e regia nu incaseaza suficienti bani pentru a asigura plata salarilor,
furnizorilor si pentru a face investitii, fapt pentru care apeleaza la subventi din
partea primariei. Cu toate acestea, cheltuielile regiei depasesc incasarile de aceea
RATT inregistreaza intarzieri de plata catre furnizori, angajati si de cele mai multe
ori nu isi permite sa achizitioneze mijloace noi de transport, sau piese de schimb
pentru mijloacele din dotare;

e regia, din lipsa banilor, a facut disponibilizari mari in ultima perioada de
timp, peste 400 de angajati au fost disponibilizati doar in anul 2010;

e regia ofera salarii mici angajatilor, ceea ce conduce la prezenta unui
numar mic de specialisti in domeniul IT, tehnic si in celalalte sectoare de activitate;

e programele achizitionate functioneaza in proportie de 50% intrucat nu
sunt specialisti care sa le dezvolte si sa le ofere 0 mentenanta corespunzatoare;

e datorita intarzierilor la plati si a datoriilor catre furnizori de foarte multe ori
regia ramane fara telecomunicatii respectiv energie electrica.

2. Prevedere si contractare performanta a sortimentelor cu cerere solvabila:

e masura ce se refera la plata calatoriei in functie de distanta parcursa, desi
au fost incluse in planul de dezvoltare si implementare cele doua platforme utilizate
de RATT, anume Radfleet si Sat-Vanzare, nu au mai fost implementate;

e achizitia de mijloace noi de transport tip tramvaie a fost sistata din lipsa
de fonduri;

e proiectul ce avea in vedere transportul de calatori pe canalul Bega a fost
sistat din lipsa de fonduri.

3. Organizarea performanta:
Datorita faptului ca regia depinde de subventile oferite de C.L.M. Timisoara
nu poate lua decizi fara a se consulta si a avea acordul primariei Timisoara, ceea ce
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incetineste bunul mers al lucrurilor si face ca o decizie, sa fie analizata si chiar
respinsa, uneori, de structuri din afara regiei.

4. Pozitionarea sortimentelor pe piata:

Intrucat regia detine un monopol pe segmentul transportului de persoane
din zona urbana si periurban a orasului Timisoara, nu constituie un avantaj pentru
publicul calator el fiind constrans sa accepte conditiile de calitate si pret impuse de
regie.

5. Asimilarea performanta a noilor sortimente competitive:

¢ investitiile n parcul auto, desi s-au facut destul de multe, lipsa banilor sau
mai bine spus banii insuficienti si subventiile date de C.L.M. Timisoara au dus la
achizitia a 55 autobuze de capacitate mica de transport cu dotari minime in ceea ce
priveste confortul caldtorilor, respectiv la achizitia a 50 de troleibuze care la partea
de facilitati oferite persoanelor cu handicap putem spune ca sunt dotate precar;

e achizitionarea unui singur aparat de validare bilete, din lipsa banilor,
pentru fiecare autovehicul respectiv remorca ele fiind foarte scumpe avand un pret
dublu fata de validatoarele simple;

e dezvoltarea, sau se poate spune chiar functionarea la capacitate maxima
(de 100%) a platformelor RadFleet si Sat-Vanzare a fost sistata din lipsa banilor;

e sistarea reanoirii parcului de tramvaie din lipsa banilor;

e durata lunga de implementare a celor doua platforme, aproximativ doi ani,
nu a condus la functionarea platformele la parametri optimi.

6. Aprovizionare performanta in ciclul curent:

o datoriile catre furnizori au determinat intarzieri sau refuzuri ale acestora
de a furniza materiale suport tehnic, imbunatatiri ale celor doua aplicatii si chiar
reparatiile echipamentelor conform garatiei;

e lipsei banilor a condus la aplicarea unor masuri drastice, de catre regie, de
dotare a fiecarei cladiri administrative cu un singur mijloc birotic (Xerox) inchiriat;

e intarzierea in furnizarea de produse sanitare si profilactice catre salariatii
care lucreaza in mediu toxic.

7. Productia performanta a sortimentelor (norme ISO ):
Regia se straduieste sa respecte cat mai mult normele impuse de ISO, dar
nici acest lucru nu este respectat in proportie de 100%.

8. Vanzarea performanta a sortimentelor:

e numarul chioscurilor de vanzare a titlurilor de calatorie este insuficient
pentru un oras ca Timisoara. Progamul de functionare al chioscurilor si anume de
luni pana vineri intre orele 6-21:30 sambatad si duminica inchis nu vine in sprijinul
publicului calator. De foarte multe ori publicul calator nu are de unde sa -si procure
bilete de calatorie

e calatorul care doresti sa-si facd pentru prima datd un card de calatorie
trebuie sa foloseasca un timp foarte mare pentru personalizarea cardului;

e pierderea sau furtul cardului conduce la necesitatea de a achita, de catre
calator,a unei taxe de 5 lei pentru emiterea unui card nou si totodata sa astepte 3
zile pentru translatarea pe noul card a datelor referitoare la titlul de cdlatorie sau a
banilor ramasi daca este vorba de portofel electronic (pe toatd acesta perioada
calatorul trebuie sa cumpere bilet pe suport de hartie).
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9. Autofinantare si creditare performanta:

¢ regia depinde foarte mult de subventiile provenite de la Consiliul Local
Timisoara, daca acestea intarzie regia intra in incapacitate de plata fata de furnizori
si angajati riscand sa straneasca revolte sociale ale angajatilor, sistarea de servicii
ale furnizorilor catre regie, etc;

e veniturile proprii ale regiei nu acopera cheltuielile acesteia, ba mai mult
putem spune ca regia este de foarte multi ani pe pierdere, ea negenerand nici un
profit.

10. Satisfacere nevoi si fidelizare clienti si furnizori:

Desi la inceput s-a avut in plan plata de catre orice calator in functie de
distanta parcursa acest lucru nu a mai fost pus in practica datoritda respingerii
proiectului de catre Primaria Timisoara dar si datorita faptului ca echipamnetele de
validare permit acest lucru doar daca calatorul valideaza si la urcare si la coborare
ceea ce prezintd un mare inconvenient.

11. Management performant si putere manageriala competitiva:

De foarte multe ori au fost respinse proiecte ale regiei sau amanate sau
chiar intérziate datorita faptului cd C.L.M. Timisoara nu a aprobat sau nu a fost de
acord cu conducerea regiei. Aceste lucruri sunt urmare a faptului ca C.L.M.
Timisoara subventioneaza regia si ca atare are un cuvant greu de spus in ceea ce
priveste planurile de dezvoltare si achizitionarea de noi echipamente.

Independenta financiara a regiei, in special fatda de C.L.M. Timisoara ,ar
rezolva problema managementul si ar contribuii la cresterea performantelor
acestuia.

Oportunitatile regiei sunt urmatoarele:

1. Din punct de vedere al asigurarii disponibilitatii de resurse performante,
materiale, umane, informationale, financiare, energetice:

Avand in vedere ca regia detine monopol pe piata de transport urban si
periurban acest lucru atrage o serie de oportunitati si anume:

e conducerea regiei poate aplica orice tarif pentru transportul in comun, se
poate bucura de o retea proprie de cale de rulare pentru tramvai si fire de curent
electric pentru troleibuze;

e regia detine statii de tramvai troleibuz si autobuz proprii, chioscuri de
vanzare a titlurilor de cdlatorie si stalpi pe care se pot amplasa reclame publicitare;

e regia se bucurda de trasee prestabilite (tramvai, troleibuz, autobuz) care
leaga toate zonele din perieferia orasului cu centrul orasului Timisoara si chiar satele
din imprejurimea Timisoarei de orasul Timisoara;

e planurile de extindere al traseelor va atrage noi calatori si implicit noi
venituri din vanzarea titlurilor de calatorie si din reclamele amplasate in statii pe
stalpi si pe vehicule;

e regia are statii de autobuz, troleibuz si tramvai foarte apropiate de zone
de interes ceea ce faciliteaza accesul publicului calator catre orice mijloc de
transport care urmeazd sa-i satisfacd dorinta/necesitatea de a se deplasa din zona
unde locuieste spre zona unde isi desfasoara activitatea;

e amplasarea chioscurilor proprii in toate zonele/cartierele din Timisoara si
orarul acestora de functionare faciliteaza procurarea de titluri de calatorie din timp a
tuturor cetatenilor care doresc sa calatoreasca cu mijloacele de transport;
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e monopolul pe piata de transport calatori la cele mai mici preturi in conditii
bune, cu exceptia tramvaielor, da posibilitatea regiei sa-si mentina si chiar sa-si
mareasca numarul de clienti si totodata sa-i confere un avantaj in fata oricarui
potential competitor/concurent;

e existenta propriei retele de energie electrica confera accesul la curent fara
probleme;

e implementarea noului sistem de monitorizare prin GPS a mijloacelor de
transport si de monitorizare a validarilor de titluri de calatorie a publicului calator si
vanzarea acestora catre cetateni duce la o economie de timp, resurse umane,
carburant si implicit la o sporire a veniturilor prin reducerea fraudei;

e prezenta celor doua platforme situeaza RATT-ul in topul regiilor din
Romania mai precis pe locul doi, dupa Bucuresti, dacd ne referim la transferul de
informatii, volumul acestora, timpul scurt si nu in ultimul rand beneficiile economice
aduse de platformele RadFleet si Sat-Vanzare;

e flota impresionanta a regie, aflata in plina expansiune, cu achizitii de noi
tramvaie si autobuze, cu noi trasee care vor lega Timisoara de satele din
fmprejurimi ssi unele cartiere noi formate de centrul orasului, va creea in continuare
locuri de munca.

2. Prevedere si contractare performanta a sortimentelor cu cerere solvabila:

e platforma SAT-Vanzare poate facilita clientilor sa achite la ATM-uri
contravaloarea abonamentului sau chiar sa incarce cu bani portofelul electronic aflat
pe cardul de calatorie. Platforma impreund cu validatoarele montate pe fiecare
mijloc de transport pot facilita publicului calator sa plateasca o calatorie in functie de
distanta parcursa;

e cardul de calatorie poate fii activat sa fie folosit drept mijloc de plata
pentru autoturismele aflate in parcari private sau pentru accesul autoturismelor
proprii in parcarea aeroportului;

e regia are in vedere realizarea trasportul si pe canalul Bega acesta urnand
a se materializa cu 4 vaporase ce vor avea un traseu bine stabilit: uzina de apa,
parcul copiilor, autoritatea portuara, combinatul Solventu si retur;

e regia are in plan reinoirea parcului de tramvaie avand in vedere cererea
publicului calator, precum si o mai mari siguranta si comfort;

¢ achizitionarea autobuzele articulate a fost un raspuns la cererea publicului
calator si au fost introduse pe traseele unde gradul de ocupare al mijlocului de
transport este foarte mare (ex Calea Sagului).

3. Organizarea performanta:

e regia a suferit multiple restructurari in sectorul resurselor umane toate
acestea avand ca scop o eficientizare prin sporirea calitatii servicilor oferite de
angajati, pe de o parte, si o reducere a cheltuielilor cu personalul, pe de alta parte;

e prima restructurare din 2010 a dus la crearea unor noi departamente si
desfintarea unora care nu isi mai gaseau utilitatea, cu alte cuvinte o reorganizare
mai eficientd a regiei;

e disponibilizarile au fost determinate de softurile noi implementate care
scad volumul de munca al angajatului si implicit reduc costurile cu plata salarilor
angajatilor.

4. Pozitionarea sortimentelor pe piata:
Intrucéat regia detine un monopol pe segmentul transportului de persoane
din zona urbana si periurbana a orasului Timisoara putem afirma ca acest fapt
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constituie un avantaj in ceea ce priveste potentialii concurenti/competitor, deoarece
regia se bucurd de o cunoastere pe scara larga in randul publicului calator si are
deja o cota foarte mare de piata si totodatd diversificatda de la prescolari pana la
pensionari. Deoarece transportul in comun joaca un rol foarte important in viata
sociala oferind mobilitate, rapiditate, confort si costuri scazute prin diversele
facilitati oferite cetatenilor orasului Timisoara putem afirma despre RATT ca a
incercat de fiecare dati sa vina in intampinarea clientului prin diversificarea titlurilor
de calatorie, prin infiintarea de noi chioscuri de vanzare, prin oferirea de gratuitati
pensionarilor si reduceri substantiale elevilor si studentilor si de ce nu prin
fmbunatatirea continua a parcului de vehicule in vederea sporirii comfortului.

5. Asimilarea performanta a noilor sortimente competitive:

Regia RAT Timisoara a incercat de fiecare data sa tina pasul cu tehnologia si
drept dovada a achizitionat doud platforme de reducere a costurilor si de facilitare a
vanzarii de abonamente si bilete intr-un mod mult mai eficient. Deasemenea a
investit Tn parcul auto urmarind reducerea consumului de carburant sporirea
gradului de confort, etc. Toate aceste schimbari au facut ca regia sa fie a doua din
tara la tehnologia folosita si la parcul auto disponibil dupa capitala tarii Bucuresti.

6. Aprovizionare performanta in ciclul curent:

Daca avem in vedere disponibilizarile, monopolul la transportul in comun
care au toate ca scop sporirea fondurilor proprii si incasarilor, putem spune ca
aprovizionarea regiei cu piese de schimb pentru autobuze, troleibuze si tramvaie de
ce nu poate chiar si achizitia de noi tramvaie, devine incepand cu acest al doilea
deceniu un obiectiv destul de usor de realizat.

7. Productia performanta a sortimentelor (norme ISO ):
Avand in vedere ca este certificata ISO, regia este nevoitda sa respecte
normele in vigoare cu privire la protectia mediului si securitatea in munca.

8. Vanzarea performanta a sortimentelor:

Posibilitatea de deschidere de noi chioscuri si posibilitatea de plata a titlurilor
de calatorie de la orice ATM va constituii un mare avantaj in ceea ce priveste
vanzarea performanta in viitorul nu prea indepartat.

9. Autofinantare si creditare performanta:

Avand in vedere restructurarile, implementarea de diverse programe care
ajuta la o mai buna desfasurare a activitatilor si la o reducere a costurilor cu
personalul si implicit la o sporire a veniturilor putem spune ca regia se indreapta
spre o autofinantare performanta si de ce nu poate la renuntarea subventilor date
de catre municipalitate intr-un viitor nu prea indepartat.

10. Satisfacere nevoi si fidelizare clienti si furnizori:

Desi regia detine monopulul pe partea de transport in comun de persoane
nu a uitat de fidelizarea publicului calator prin oferirea de gratuitdti si reduceri si
uneori chiar de premii in bani sau obiecte catre calatorii cei mai fideli.

11. Management performant si putere manageriald competitiva:

e regia RAT Timisoara odata cu castigarea independentei financiare prin
sporirea vanzarilor si reducerea cheltuielilor cu personalul, ar putea sa nu mai
depinda de Consiliul Local Timisoara in ceea ce priveste subventiile si acest lucru ar
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duce la un management performant si de ce nu la o putere manageriald
competitiva;

e regia ar putea sa se privatizeze castigandu-si autonomia si avand dreptul
la un management si o putere manageriald care va tine cont doar de conducerea
regiei si nu si de primarie;

e renuntarea la o conducere numita pe crieterii politice si numirea uneia pe
crieterii de performanta ar duce la o imbunatatirea managementului regiei.

Amenintarile regiei sunt urmatoarele:

1. Din punct de vedere al asigurarii disponibilitatii de resurse performante,
materiale, umane, informationale, financiare, energetice:

e regia din lipsa de bani ar putea intra in incapacitate de a mai achizitiona
mijloace noi performante si de ce nu de tehnologie noug;

e remuneratia mica a angajatilor regiei poate contribuii la pierderea atat a
soferilor cu experienta cat si a personalului tesa ,respectiv a informaticienilor;

e aparitia concurentei, poate oricand sa ofere aceleasi servicii la preturi mai
mici, cu consumuri mai mici de carburant, cu un grad de confort mai ridicat si de ce
nu cu o remuneratie mai mare fata de angajati. Acest lucru ar putea duce la o
vanatoare de capete (HEAD HUNTING) intre regie si orice firma concurenta fin
detrimetru celeia care va oferii conditii precare la locul de munca si salarii mai mici
angajatilor.

2. Prevedere si contractare performanta a sortimentelor cu cerere solvabila:

Avand n vedere ca traim intr-o societate care se dezvolta foarte rapid de la
zi la zi orice intarziere in a aduce un nou serviciu pe piata in folosul publicului calator
va determina o scadere a interesului cetateanului de a mai apela la serviciile regiei.

3. Organizarea performanta:

Daca nu exista o organizare performanta a regiei acest fapt duce la plata
unor angajati care nu aduc nici un plus de valoare si nici un beneficiu RATT-ului ceea
ce ar duce la costuri suplimentare cu personalul angajat din cadrul regiei.

4. Pozitionarea sortimentelor pe piata:

e ignorarea de catre regie a doleantelor publicului calator poate conduce la
unele riscuri ale regiei in a aduce pe piata servicii care nu vor fi cumparare de
calatori deorerece nu sunt in concordantd cu necesitatile si nevoile cetatenilor ce
utilizeaza tarnsportul in comun;

¢ insuficienta mediatizare si informare, prin orice mijloace, a publicului
calator cu privire la noile servicii de transport in comun poate conduce la un risc lal
care regia nu se va bucura de succesul scontat si de incasarile vizate din vanzarea
servicilor noi.

5. Asimilarea performanta a noilor sortimente competitive:

In situatia in care regia si conducerea acesteia nu se pliazd si nu se
adapteaza la noile cerinte in materie de confort, sigurantd, reducerea poluarii
mediului ambiant, consum de combustibil, reducerea timpului de asteptare si
calatorie risca sa piarda din clienti, acestia din urma indreptédndu-se spre serviciile
care aduc un grad sporit de confort, reduc timpul petrecut in mijlocul de transport si
in statie si de ce nu la un cost redus.
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6. Aprovizionare performanta in ciclul curent:

Daca conducerea regiei nu achizitioneaza piese de schimb si echipamente
noi destinate transportul in comun, risca sa piarda o parte din mijloacele de
transport in comun deoarece acestea nu mai pot fi utilizate, pe de o parte, iar pe de
alta parte, va pierde din clienti acestia indreptandu-se spre mijloace mai rapide de
transport mai ieftine si cu un grad sporit de siguranta si comfort.

7. Productia performanta a sortimentelor (norme ISO ):

In situatia in care normelor de protectia mediului si a sigurantei in munca nu
sunt implementate in proportie de 100% conducerea regiei risca sa plateasca
amenzi si chiar sa i se retraga certificarea ISO.

8. Vanzarea performanta a sortimentelor:

Regia datoritd numarului mic de chioscuri aflate pe raza orasului Timisoara
(16 la numar) si a orarului de luni pana vineri intre orele 6-21:30, sambata si
duminica inchis nu vine in sprijinul publicului calator, prin urmare riscad sa piarda
incasarile care ar rezulta din vanzarea de bilete in ziele de sémbata si duminica si in
restul zilelor de la ora 21:30 péana la 24:00.

9. Autofinantare si creditare performanta:
Dacd in momentul de fata ar disparea subventiile date de catre Consiliul
Local Timisoara, regia RAT Timisoara ar putea intra in incapacitate de plata.

10. Satisfacere nevoi si fidelizare clienti si furnizori:

Regia in situatia in care nu va aduce noutati care sa fidelizeze publicul
calator va pierde cu siguranta o parte din clienti, acest lucru intamplandu-se an de
an, datorita faptului ca publicul timisoarean este foarte pretentios si foarte chibzuit
in ceea ce priveste cheltuirea banilor.

11. Management performant si putere manageriala competitiva:

Atata timp cat Consiliul Local da subventii regiei si conducerea este numita
pe criterii politice puterea manageriala a celor din conducerea regiei scade, deciziile
fiind puternic influentate de clasa politica si de Consiliul Local care aduce o parte din
bani.

4.4. Analiza pietei si oportunitatilor de marketing

Strategia de marketing este elaboratd pe “principiul celor 5 P”. Antrenarea
resurselor regiei in diferite combinatii astfel incat sa 1i permita realizarea unui
contract eficient cu piata a dus la aparitia conceptului de mix de marketing [61].

Patrunderea in piata:

e tratative cu noi furnizori in vederea eficientizarii servicilor catre publicul
calator;

e participarea la targuri, expozitii, conferinte la nivel local dar si in
strdindtate pentru realizarea de parteneriate de colaborare cu celalate regii din
domeniul transportului de persoane;

Strategia de serviciu:

e se urmareste satisfacerea nevoilor publicului caldtor indiferent de calitatea
ceruta;
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e se vrea pe cat posibil sa aiba un public calator cat mai satisfacut din toate
punctele de vedere;

Strategia de pret:

o calitatea primeaza;

e raportul calitate/pret atractiv pentru client;

Strategia de plasament al serviciului:

e amplasarea servicilor la nivel urban si periurban;

Strategia de promovare:

e comforma cu realitatile pietei;

e nu se investeste mai mult decat strictul necesar;

Publicitatea folosita pentru o promovare cat mai eficienta si durabila se
axeaza pe urmatoarele faze:

1.Reamintire:

- reamintirea faptului ca este nevoie de serviciul respectiv

2.Informare:

- informarea publicului tintd cu privire la aparitia si utilitatea noului serviciu;
sugerarea unor noi utilizari ale serviciului sau servicii complementare;

- informarea publicului calator cu privire la o eventual modificare a pretului
de vanzare;

3.Convingere:

- crearea preferintelor pentru transportul cu mijloacele de transport in
comun;

- imbunatatirea perceptiei utilizatorului asupra atributelor servicilor;

- convingerea clientului sa achizitioneze serviciul

Detinand monopolul pe partea de transport de persoane la nivel urban ti
periurban regia se bucura de un public calator foarte numeros de la pensionari pana
la scolari.

Preturile operatorului de transport sunt relativ mici in comparatie cu cele
practicate de firmele micilor fintreprinzatori, a firmelor de taximetrie sau a
automobilelor personale.

Regia detine chioscuri proprii de vanzare a titlurilor de calatorie si are o
serie de contracte cu firmele de presa ce au posibilitatea de a vinde bilete.

Ca o concluzie RAT Timisoara se bucurda de un monopol pe partea de
transport calatori si poate oricand sa majoreze preturile titlurilor de calatorie fara a
risca prea mult sa piarda din segmentul de piatda. Deasemenea poate sa concureze
cu orice firma de transport ramanad principalul furnizor de servicii datorita flotei
mari si diversificate de mijloace de transport in comun.

4.4.1.Elaborarea/actualizarea directiilor de actiuni
strategice pentru cresterea competitivitatii regiei
pentru urmatorii 5 ani

Directii de actiune rezultate din utilizarea avantajelor pentru valorificarea
oportunitatilor S-O

Regia autonoma de transport foloseste oportunitatile de care se bucura
pentru a genera noi venituri si pentru a oferi conditii calatorilor din ce in ce mai
bune si anume:

- foloseste spatiul publicitar de pe stalpi, din statii si de pe mijloacele de
transport in comun petru generarea de noi venituri;
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- se foloseste de statia ITP proprie pentru a evita pe cat posibil cheltuieli
inutile la inspectiile fiecarui autovehicul si utilaj;

- se bucura la maxim de reteaua de cale de rulare si fire electrice proprii
precum si de chioscurile de vanzare si statiile proprii;

- utilizeaza la maxim cele patru spatii de garare a autovehiculelor neavand
costuri suplimentare cu parcarea acestora pe timp de noapte si are in plus
paza asigurata;

- Inchiriaza autovehicule de transport calatori marfa si chiar utilaje;

- utilizeazd cele patru baze de reparatii pentru autobuze, troleibuze si
tramvaie;

- se foloseste de faptul ca detine monopol si impune pretul dorit la titlurile de
calatorie tinand seama si de posibilitatile financiare ale publicului calator;

- avand ca partener consiliul local ofera gratuitati si reduceri pentru publicul
calator;

- este intr-o continua reorganizare in vederea obtinerii unei eficinete maxime
CU resurse minime;

- implementeaza si se straduie sa pastreze normele cu privire la protejarea
mediului si la securitatea Tn munca, fiind atestata ISO;

- lucreaza cu cei mai buni furnizori de pe piata local3;

- implementeaza si dezvolta in continuare noi tehnologii care sa o tina pe un
loc fruntas la cresterea veniturilor si diminuarea cheltuielilor intre regiile din
Romania, cu mentiunea ca la ora actuala se afla pe locul doi dupa Bucuresti;

- aduce pachete de noi servicii precum: plata cu portofelul electronic,
incarcarea de la orice ATM a cardului de calatorie, plata in functie de
distanta parcursa;

- Tncearca sa lege zona periurbana de cea urbana;

- inceaca sa fie prima regie care sa realizeze un transport si pe apa prin
achizitionarea unor vaporase care vor circula pe canalul Bega;

- avand in vedere traditia si vechimea in acest domeniu RATT achizitioneaza si
detine unul dintre cele mai vaste si mai moderne parcuri de vehicule pentru
trasportul de calatori;

- asigura un comfort si o siguranta sporita publicului calator si un raport
calitate pret foarte bun.

Directii de actiune rezultate prin depdasirea dezavantajelor utilizdnd
oportunitatile W-O

Regia autonoma incearca sa depaseasca dezavantajele si punctele slabe prin
utilizarea oportunitatilor si anume:

Generand venituri din cat mai multe surse precum statia ITP, publicitate si
nu in ultimul rénd din domeniul principal de actiune si a nume trasportul de
personae. RATT incearca sa isi castige o asa zisa independenta financiard pentru a
putea sa se autosustina si sa nu mai fie nevoita sa depinda de Consiliul Local.

Din restructurari a incercat pe cat posibil sa reduca din cheltuieli, iar aceste
masuri 1i dau ocazia sa rednoiasca si parcul de tramvaie unde regia sta foarte rau,
intrucat aceste mijloace de transport sunt foarte vechi, consuma foarte mult curent
electric, nu ofera un grad de comfort sporit si nici siguranta calatorilor.

Odata cu céstigarea independentei financiare si de ce nu poate cu o posibild
privatizare in viitor RATT ar putea deveni cel mai important jucator de pe piata in
ceea ce priveste trasportul de personae din partea de vest.
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Deasemenea o eventual privatizare ar da posibilitatea regiei sa ia propriile
decizii cu privire la noile achizitii ce urmeaza a fi facute.

Daca isi va fructifica toate oportunitatile nu va mai avea amenintarea unui
posibil concurent la transportul de personae urban si de ce nu si periurban unde
momentan sunt cativa competitori de seama.

Directii de actiune rezultate prin utilizarea avantajelor pentru a evita
pericolele S-T

Precum am mai spus regia se bucura de un monopol care ii comfera o
pozitie de lider de piata in ceea ce priveste transportul de persoane in Timisoara.

Regia nu s-a bazat doar pe acest domeniu de activitate principal ci a extins
in permanenta si alte servicii: spatii de publicitate, revizii ITP, inchirierea de
autovehicule, autoutilitare si utilaje ar fi iata trei dintre serviciile oferite pe langa cel
de transport persoane.

Datorita faptului ca investeste in retehnologizare si in parcul auto, rezultd ca
regia nu s-a plafonat si doreste sa aduca servicii de cea mai buna calitate publicului
calator.

Pozitia de lider si castigarea unui insemnat procentaj din piata de desfacere
fi comfera RATT-ului posibilitatea sa-si extinda si sa-si intretina continu flota de
autovehicule.

Banii generati ar putea sa i consolideze pozitia de lider si sa duca la o
retehnologizare masiva a parcului auto si la o dezvoltare a sistemului de
monitorizare si vanzare prin cele doua platforme.

Directii de actiune rezultate prin minimizarea dezavantajelor pentru a
elimina pericolul W-T

RATT fincearca pe cat posibil sa isi pastreze pozitia de lider si monopol si
fncearca continu sa dezvolte platformele achizitionate sa minimizeze costurile si sa
sporeasca profitul pentru a isi castiga independent financiara.

Parcul de tramvaie este pe lista prioritatilor in ceea ce priveste inlocuirea lui
completa prin achizitia de noi tramvaie care sa ofere un grad de comfort mai ridicat,
o viteza de deplasare mai mare, un zgomot mai redus si nu in ultimul rdnd o
siguranta sporita.

Prin incercarea de a obtine maxim din cele doua platforme in viitorul
apropiat probabil caldtorii vor platii in functie de distanta parcursé si vor putea
incarca de la orice ATM cardul de cdlatorie.

Tot ca si o noutate regia vrea sa implementeze si transportul in comun pe
Bega cu ajutorul unor vaporase.

Se doreste extinderea traseelor existente si poate chiar crearea unor trasee
noi pentru a lega cat mai eficient zona periurbana de cea urbana.

4.4.2. Definirea viziunii, misiunii si obiectivelor pe
termen lung si scurt in urmatoarele domenii
calitatii, mediului, sanatatii si securitatii in
munca si responsabilitatii sociale

in viziunea Regiei Autonome de Transport Timisoara, transportul in comun
de calitate, este transportul pentru care un client ce a platit, este multumit ca nu a
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pierdut timp, nu a facut eforturi fizice, nu a avut evenimente neplacute, nu a avut
riscuri pentru sanatatea sau bunurile sale, a ajuns unde a dorit, iar transportul s-a
efectuat fara a polua mediul inconjurator, contribuind la aspectul civilizat al orasului.

Pentru indeplinirea acestor deziderate regia isi propune:

> extinderea retelei de tramvai;

» extinderea retelei de troleibuz;

> extinderea retelei de autobuz;

> amenajarea de noi autogari;

» amenajaea sistemului “park and ride”;

» implementarea sistemelor de management inteligent;

> valorificarea potentialului de trafic naval pe canalul Bega.

Regia Autonomd de Transport Timisoara doreste sa-si imbunatateasca
continuu performantele in domeniul transportului public de persoane.

In acest scop, regia se angajeaza:

> sa asigure satisfacerea continua a cerintelor si asteptarilor clientilor printr-
o Tnalta calitate a transportului public de persoane prin mentinerea si imbunatatirea
unui Sistem de Management Integrat Calitate, Mediu, Sanatate si Securitate in
Munca, Responsabilitate Sociala;

> sa imbundtateasca continuu eficacitatea Sistemului de Management
Integrat;

> sa protejeze mediul inconjurator prin:

- retehnologizare, acolo unde este posibil;

- prevenirea si controlul poluarii;

- gestionarea resurselor, materialelor si deseurilor, in spiritul dezvoltarii

durabile;

- Incurajarea si constientizarea intregului personal pentru as-i aduce aportul

la protectia mediului inconjurator;

> sa respecte cerintele legale in vigoare si alte cerinte legale si de
reglementare aplicabile domeniului de activitate;

> sa respecte documentele internationale, nationale si interpretarea lor,
privind responsabilitatea sociala;

> sa asigure securitatea si sanatatea la toate locurile de munca prin
minimizarea sau eliminarea riscurilor, prin prevenirea ranirilor si a imbolnavirilor
profesionale;

> sa evalueze si sa analizeze periodic politica, obiectivele si programul de
management, facdnd corectiile necesare ori de cate ori este cazul pentru adecvarea
lor continug;

> sa se asigure ca politica regiei este documentatd, implementata,
mentinutad, inteleasa si comunicata intregului personal precum si disponibila pentru
toate partile interesate;

> sa sprijine proprii lucratori, precum si pe cei care lucreaza sub controlul
organizatiei, prin instruire, in vederea dezvoltarii profesionale si a cunoasterii
obligatiilor individuale in domeniul calitatii, protectiei mediului, securitatii si sanatatii
in munca, a drepturilor privind responsabilitatea sociala.

Regia Autonoma de Transport Timisoara isi propune urmatoarele obiective:

> mentinerea numarului de clienti;

> cresterea numarului de clienti;

> diversificarea serviciilor;

> dezvoltarea platformelor RadFleet si Sat-Vanzare;

» sporirea gradului de confort;

> cresterea vitezei comerciale de transport;
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> Imbunatatirea ritmicitatii si punctualitatii mijloacelor de transport;

» autofinantarea;

» implementarea normelor ISO.

Pentru respectarea acestor angajamente, conducerea Regiei Autonome de
Transport Timisoara a implementat si certificat un Sistem de Management Integrat
Calitate-Mediu-Sanatate si Securitate in Munca, adecvat domeniului regiei de
activitate si scopului organizatiei si a implementat Responsabilitatea Sociala.
Sistemul de Management Integrat a fost astfel conceput incat sa corespunda cu
natura si dimensiunile impactului activitatilor regiei asupra mediului inconjurator,
dar si cu natura si nivelul riscurilor de securitate si sanatate in munca, cu
responsabilitatea sociala asumata de Regia Autonoma de Transport Timisoara.
Pentru viitor, s-a decis mentinerea si imbunatatirea continua a acestuia.

Documentele Sistemului de Management Integrat Calitate-Mediu-Sanatate si
Securitate in Munca, Responsabilitate Sociala, sunt astfel concepute incat sa sustina
aceasta politica si sa fie in conformitate cu prevederile standardelor SR EN ISO
9001:2008, SR EN ISO 14001:2005, SR OHSAS 18001:2008 si cu SA 8000:2008.

Promovarea conceptelor moderne de management reprezinta una din
prioritatile organizatiei si este un factor determinant pentru o dezvoltare durabila.

4.4.3. Elaborarea, analiza si selectia alternativelor
strategice pentru regie

a) Elaborarea alternativelor strategice (de marketing, managementul firmei,
de dezvoltare a afacerii)

In cadrul regiei putem identifica doua strategii:

e strategia de reducere a costurilor si a servicilor care nu mai isi gasesc loc

pe piata;

o strategia liderului de cost.

Strategia de reducere are in vedere minimizarea costurilor inutile cu
personalul prin disponibilizarea Iui sau prin recalificarea lui pentru domenile noi
infiintate si de interes. Totodata acesta startegie vizeaza reducerea consumului de
carburant, energie electrica si consumabile (piese, uleiuri, vopsele, toner, hartie).
Regia prin aplicarea acestei strategi elimind unele departamente care nu mai fisi
gasesc locul in economia societatii si creaza altele noi care sa sustind planurile si
proiectele de viitor.

Monitorizarea consumurilor de carburant si energie electrica sunt realizate
cu ajutorul platforemei RadFleet, iar monitorizare vanzarilor si a validarilor se
realizeaza cu ajutorul platformei Sat-Vanzare, respectiv a echipamentelor de
validare si control instalate pe fiecare mijloc de tarsport in parte.

Cea de-a doua strategie si anume cea a liderului de cost implica realizarea
unor servicii la preturi cat mai mici si de o calitate cat mai ridicata. Aceasta strategie
implica multd cercetare si o continua dezvoltare in pas cu noile cerinte ale publicului
calator si ale societatii moderne. Regia autonoma a fincercat cu success sa
implementeze un program de monitorizare atdt a costurilor cu mijloacele de
transport cat si a vanzarilor titlurilor de calatorie si nu in ultimul rand o verificare
riguroasa in vederea reducerii calatoriilor frauduloase. Aceasta strategie implica si
impune o dezvoltare continud, o implementarea pe piata de noi servicii precum plata
in functie de distant parcursa, portofelul electronic, incarcarea cardului de la orice
ATM (bancomat).
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b) Analiza alternativelor strategice
Pentru testarea eficientei catorva servicii oferite de RATT in momentul de

fata alaturi de alte servicii posibile a fi implementate in viitor putem recurge la cele
doua metode de verificare si anume:

unde:

BCG.

» Matricea Boston Consulting Group (B.C.G.)[82]
» Matricea General Electric (G.E.)

In cazul de fatd am recurs la aplicarea matricei B.C.G.
Dupa cum se stie ea este alcatuita din patru cadrane (fig.4.26) si anume:

- Dileme este acel cadran in care serviciul ia primul contact cu piata pe
care este lansat, in cazul nostru nu exista servicii noi;

- Staruri este acel cadran in care serviciul incepe sa se bucure de un
oarecare interes din partea clientilor si incepe propriu-zis sa genereze
venituri. In acest cadran RATT in momentul de fata nu are nici un
serviciu;

- Vaca de muls este acel cadran in care serviciul genereaza maxim de
venit, Tn cazul nostru acest cadran cuprinde transportul calatorilor cu
ajutorul celor trei tipuri de mijloace de transport pasageri: tramvai,
autobus, troleibuz si implementarea sistemului de ticketing;

- Piatra de moara este acel cadran in care serviciul se pregateste de
retragerea din piatd, in acest cadran putem identifica biletele de hartie si
de ce nu poate si functile de baza ale sistemului de ticketing in
momentul Tn care vor apdarea alte facilitati mult mai practice pentru

publicul calator, momentan nu este cazul retragerii serviciului
ticketing.

Staruri Semne de intrebare

~)

Rata de o B F 777777 e — —

crestere 2% Y _ s

a pietei Vaci de muls 9 Caini (pietre de moar)
@

20x 1x 0,01x

-5%

Pozitia relativa pe piata

A~ parcursul unui produsfserviciu de succes
B- parcursul unui produs/serviciu respins de pe piata

Fig.4.26 Matricea Boston Consulting Group la momentul actual

T- transport cu tramvaiul (50% utilizeaza in momentul de fata);
A- transport cu autobuzul (25% utilizeaza in momentul de fata);
F- transport cu troleibuzul (25% utilizeaza in momentul de fatd);
ST- sistem ticketing (90% utilizeaza in momentul de fatd);

B- bilete hartie (10% utilizeaza in momentul de fata).

de

in figura 4.26 este prezentatd situatia actual a RATT cu ajutorul matricei

in figura 4.27 este prezentata Matricea Boston Consulting Group care
cuprinde cele mai importante servicii oferite in momentul de fata de catre RATT si
acele servicii care ar putea a fi implementate in viitor pentru a oferii regiei o gama
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diversificata de produse si servicii si in acelasi timp pentru a o face mai atractiva
pentru clientii care recurg la transportul public. In anul 2012 un numar total de
74.448 mii calatori au recurs la transportul public oferit de RATT din care 36.209 mii
calatori cu tramvaiul, 18.902 mii calatori cu troleibuzul si 19.337 mii de calatori cu
autobuzul. Un numar de 66.516 mii calatori au folosit cardul contactless iar 7.932
mii calatori au recurs la utilizarea biletului de hartie cu alte cuvinte doar 10% dintre
calatori mai folosesc biletul de hartie ceea ce plaseaza acest serviciu in cadranul
patru (pietre de moarad). Din totalul de 74.448 mii calatori transportati se poate
estima cd 70% dintre acestia ar utiliza ca mijloc de informare un planificator de
calatorie, 30% ar fi interesati de istoria RATT si ar vizita muzeul regiei de transport
folosind totodata si autobuzele turistice, 25% ar folosi ca mijloc de locomotie
vaporasul si un numar de 10% sunt persoane cu dizabilitdti care ar avea nevoie de
vehicule speciale de transport public.

15%

Staruri &emne de intrebare @
‘Q » <A gy
X ? e e e
Rata de r
crestere 5% Y .
a pietei Vaci de muls @ Caini (pietre de moara)
@@ \
e s
EH G2
-5%
20x 1x 0,01x

Pozitia relativa pe piata

A~ parcursul unui produs/serviciu de succes
B- parcursul unui produs/serviciu respins de pe piata

Fig.4.27 Matricea Boston Consulting Group perspectiva de viitor

unde:

V- transport cu vaporase (estimarea este de 25% utilizatori);

PD- transport persoane cu dizabilitati (estimarea este de 10% utilizatori);

M- muzeu RATT (estimarea este de 30% utilizatori);

AT- autocar touristic (estimarea este de 30% utilizatori);

P- planificator de calatorie (estimarea este de 70% utilizatori);

MT- transport maxi taxi (estimarea este de 35% utilizatori);

T- transport cu tramvaiul (50% utilizeaza in momentul de fata);

A- transport cu autobuzul (25% utilizeaza in momentul de fata);

F- transport cu troleibuzul (25% utilizeaza in momentul de fata);

ST- sistem ticketing (90% utilizeaza in momentul de fata);

B- bilete hartie (10% utilizeaza in momentul de fata).

¢) Selectia alternativelor strategice optime

Intocmirea alternativelor strategice si selectia strategiei optime - presupune
definirea unor alternative strategice posibile si extragerea din acestea a unor
strategii care sa fie apoi analizate si in final luate ca si referintd pentru
intreprindere. Un instrument important care poate cuantifica valorile acordate
strategiilor luate in considerare este matricea cantitativa a fundamentarii deciziei
strategice (MCDFS) care este aratata in tabelul 4.2. [100].
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Tab. 4.2. Matricea cantitativa a fundamentarii deciziei strategice (MCFDS)

Factori cheie

_ € Pondere ], Strategia S1 | Strategia S2 Strategia S3
de influenta le le'pf sz N2f'pf N3f N3f'pf
Factori
externi
- sociali 0,1 3 0,3 4 1,2 2 0,2
- tehnologici 0,3 4 1,2 5 1,5 3 0,9
- economici 0,2 2 0,4 3 0,6 4 0,8
- ecologici 0,3 3 0,9 4 1,2 2 0,6
- politici 0,1 2 0,2 3 0,3 2 0,2

>pfi=1
Factori interni
- asigurare | 0,1 3 0,3 4 0,4 2 0,2
disponibilitate
resurse
- prevedere si | 0,1 2 0,2 2 0,2 2 0,2
contractare
- organizare 0,1 3 0,3 3 0,3 3 0,3
- pozitionare in | 0,2 3 0,6 4 0,8 3 0,6
piata
- asimilare noi | 0,05 2 0,1 3 0,15 2 0,1
sortimente
- achizitionare | 0,05 2 0,1 2 0,1 2 0,1
resurse ciclu
curent
- productie 0,05 2 0,1 2 0,1 2 0,1
- vanzare 0,15 3 0,45 4 0,60 3 0,45
- autofinantare | 0,05 2 0,1 2 0,1 2 0,1
si creditare
- satisfacere | 0,05 2 0,1 2 0,1 2 0,1
nevoi Si
fidelizare
- putere | 0,1 2 0,2 2 0,2 2 0,2
manageriala
competitiva

>pfj=1
Total T1 T2 T3

=5,55 =7,85 =5,15

unde:

S1 - strategie de crestere;
S2 - strategie de diversificare;
S3 - strategia de reducere.
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In tabelul 4.2 este datd o analizd posibild a 3 strategii. Acestora li se
definesc factorii externi care au o influentd asupra lor (care formeaza O -
Oportunitatile si T - Amenintarile caracteristice analizei SWOT). Acestor factori
externi li se atribuie cite o valoare aferenta ponderii respectivului factor extern.
Suma ponderilor pentru factorii externi este >pfi = 1.

La fel se procedeaza si cu factorii interni care au o influenta asupra
strategiilor comparate (cei care formeaza S - Punctele tari si W - Punctele slabe
caracteristice analizei SWOT). Suma ponderilor pentru factorii interni este de
asemenea >pfj = 1.

Fiecarui factor de influentd N, i se atribuie un nivel de influenta care poate
sa fie cuprins intre 1 si 5 cu urmatoarele explicatii

1 - nesatisfacator

2 - satisfacator

3 - bun
4 - foarte bun
5 - excelent

La final se fac totalurile T1, T2 si T3 care includ atat factorii externi cat si
factorii interni pentru alegerea strategiei optime
Strategiile firmei se pot clasifica in patru mari categorii [84] si anume:
1. Strategii de crestere
Strategiile de crestere sunt strategii prin care se urmareste cresterea
vanzarilor fie prin abordarea de noi piete, fie prin lansarea de noi produse.

Principalele alternative strategice apartinand acestei categorii sunt:

- strategia de concentrare ce se aplica atunci cand firma se bazeaza pe un unic
produs, o singura tehnologie si o singura combinatie produs-piata, urmarind
insd o calitate exceptionala. Cresterea se bazeazda puternic pe functia de
cercetare dezvoltare.

- strategia de crestere a cotei de piatd se manifesta atunci cand se urmareste
printr-un marketing dinamic o crestere a cotei de piata.

- strategia de diversificare concentrica se aplica atunci cdnd pe langa produsul
initial se dezvoltd o serie de alte produse, cu alte cuvinte nu se renunta la
produsul care a creat competenta speciala.

- strategia de diversificare de tip conglomerat consta in asocierea, contopirea sau
integrarea in scopul extinderii pe noi piete. Portofoliul firmei creste cautéand
beneficiile financiare si profitabilitatea diverselor piete.

2. Strategii de integrare
Strategiile de integrare urmadresc stabilizarea lantului de distributie sau
asigurarea materiilor prime la costuri reduse. Alternativele strategice de integrare
utilizate sunt:

- strategia de integrare pe verticala aplicabila in situatia in care se urmareste
obtinerea controlului asupra resurselor, a furnizorilor sau a sistemului de
distributie aferent activitatii firmei. Aceasta abordare are la baza decizia de
stabilizare a aproviziondrii sau de reducere a costurilor acesteia precum si
controlul asupra calitdtii materiei prime sau subansamblelor cand se numeste
integrare in amonte. In situatia in care integrarea urmareste achizitia canalelor
de distributie si controlul asupra clientilor se vorbeste despre o integrare in aval.

- strategia de integrare pe orizontala consta in intarirea competitivitatii prin
achizitionarea firmelor concurente sau a celor producatoare de produse de
inlocuire
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3. Strategii de diversificare
Strategiile de diversificare urmdresc cresterea portofoliului de produse fie
prin achizitionarea unor noi produse fie prin crearea de produse noi ca urmare a
cercetarii proprii. Principalele alternative strategice de diversificare sunt:

- strategia de diversificare a produselor se regaseste atunci cand se decide
dezvoltarea la nivel intern, prin achizitie sau prin formarea unor firme mixte
(joint venture) sa se lanseze in piata produse cu cicluri de viata diferite de cele
deja existente.

- strategia de expansiune a pietei se realizeaza pe baza descentralizarii
geografice, cresterea numarului de puncte de vanzare sau prin intrarea pe piete
din spatiul international.

- strategia de diversificare a portofoliului are loc atunci cand se decide realizarea
prin achizitie sau asimilare a unui conglomerat de activitati diverse care sa
stabilizeze veniturile si sa reduca riscul financiar.

4. Strategii de reduceri
Acest tip de strategie are in vedere reconsiderarea pozitiei si activitatii firmei
in vederea regruparii dupa o extindere exageratd a acesteia. Intre strategiile de
reducere se pot enumera urmatoarele

- strategia de consolidare urmareste regruparea activitatii in termen de piete si
produse in situatia unei extinderi greu de coordonat.

- strategia de lichidare este alternativa strategica in care se considera oportuna

inchiderga firmei sau declararea falimentului.

In urma alalizei efectuate rezultd ca din cele 3 strategii analizate, varianta
optima face referire la strategia de diversificare ce a obtinut cel mai mare punctaj.

Putem afirma ca RATT a facut o achizitie buna datorita faptului ca a reusit sa
reduca din costurile cu personalul angajat, cu combustibilul si energia electrica si sa
reduca rata calatoriilor frauduloase. Cele doua strategii aplicate de catre regie nu fac
altceva decat sa-i confere titlul de lider pe piata de transport in comun din Timisoara
si locul doi pe tara, avand cel mai securizat si eficient program atdt de monitorizare

a flotei cat si de monitorizare a publicului caldtor si in mod implicit a vanzarilor de

titluri de calatorie.

Ca o concluzie, putem considera ca dintre cele trei strategii cea de
diversificare a a fost bine aleasa si contribuie la implementarea strategiei optime si
la imbunatatirea activitatii regiei.

4.4.4. Detalierea formala a strategiilor propuse si
planificarea strategica a afacerii pentru
urmatorii 5 ani

Din perspectiva economica privind: globalizarea comertului, ascutirea
dramatica a concurentei, scurtarea spectaculoasa a ciclurilor de viata a serviciilor
datoritd dinamicii tehnologiei, impunerea unor cerinte calitative extreme de ridicate,
precum si alte asemenea evolutii, au evidentiat si mai mult valoarea strategica a
informatiei.

Nevoia de a raspundelin timp util cerintelor pietei a condus la
descentralizarea si la reducerea numarului nivelelor decizionale consacrédnd asa
zisele “ierarhii plate” care se bazeaza pe delegarea puterii decizionale operativa
catre esalonul managerial secund. Practic clasicul functionar este pe cale de a fi
inlocuit de “lucratorul de informatii”. La nivelul conducerii strategice cat si la nivelul
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managementului operativ nevoia de informatie purd, corecta si semnificativa a
devenit vitala.

a) Elaborarea planului strategic de dezvoltare a afacerii tindnd cont de
alternativele optime selectate.

In elaborarea strategiei trebuie tinut cont ca de cele mai multe ori clientul
nu stie ce vrea sau chiar mai mult de atat nu stie sa isi exprime dorinta sau
problema pe care vrea sa si-o resolve beneficind de diversele servicii aflate pe piata.

Cu cét serviciul este mai complex si mai nou cu atat este mai greu de
asimilat de catre consumator si mai greu de implemantat de catre firma care il
detine si il ofera spre vanzare.

Odata lansat serviciul pe piata, doar clientul se poate pronunta direct asupra
gradului de satisfactie fata de acel serviciu. Daca ar fi sa aplicam modelul japonez
KANO vom sesiza cd exista trei directii legate de relatia client - furnizor si anume:

e cereri primare, se refera la acele cereri pe care clientii le au dar le exprima

foarte rar;

e cereri de performanta, care se refera la calitatile si performatele serviciului

ce aduce el nou si cu ce este mai bun decét ce se afla pe piata;

e cereri care vizeaza satisfactia clientilor, sunt acele cereri neexprimate din

simplul motiv ca nu sunt stiute nici macar de client.

b) Aplicarea strategiei optime, identificarea resurselor necesare pentru
dezvoltarea afacerii si alocarea acestora pentru realizarea dezvoltarii strategice

Pentru aplicarea strategiei optime mai bine spus pentru verificarea eficientei
sale am aplicat matricea B.C.G. la serviciul implementat de catre RATT si anume cel
de ticketing si am ajuns la urmatorii factori cheie:

e motivarea conducerii pentru obtinerea unui profit mai mare;

e perceprea noilor nevoi ale clientilor si a oportunitatilor pentru noi servicii in

orasul Timisoara legate de transport;

e capacitatea de asimilare si implementare a noilor servicii competitive;

e spiritul de performanta si orientarea spre excelenta.

Modalitatile de realizare a strategiei si de analizare a alternativelor
strategice si a riscurilor:

¢ studiul de piata bine documentat;

e angajarea si colaborarea cu un personal de inalta pregatire in domeniu;

e promovarea noului serviciu pe toate caile posibile si cu o investitie

minima;

e alcatuirea unei baze de date cu consumatorii fideli si permanenti care au

utilizat si inainte transportul in comun;

e dezvoltarea continua a serviciului si implementarea lui la cele mai inalte

nivele
e stabilirea de standarde finalte de calitate in ceea ce priveste viitorul
serviciului;

e studiul si alegerea celor mai buni furnizori in functie de raportul
calitate/pret

4.4.5. Monitorizarea planului strategic de dezvoltare si
eventuale corectii necesare

Functia de evaloare si de monitorizare a programului este realizatda de
echipa care a implementat acest program si care lucreaza in continuare la acest
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program pentru a-l dezvolta cu noi servicii care sa vina in intdmpinarea publicului
calator. Echipa care monitorizeaza buna desfasurare a programului trebuie sa aiba
in vedere o imagine de ansamblu referitor unde se vrea sa se ajunga si unde se afla
programul in momentul de fata. Deasemenea echipa intocmeste rapoarte bazate pe
datele stranse de cele doua platforme. Din echipa de monitorizare, implementare si
dezvolatare a proiectului ticketing fac parte atat parteneri precum Alcatel, Uti care
au ajutat la instalarea si instruirea personalului cu privire la modul cum functioneaza
programul precum si angajati din cadrul regiei de transport.

a) Mijloace de monitorizare a derularii planului strategic.

Evaluarea si controlul efectiv se bazeaza pe urmatorii pasi:

- determinarea marimilor de masurat si a valorilor de toleranta;

- culegerea efectiva a informatiilor si compararea acestora cu standardele
prestabilite;

- actiuni corective.

Pentru masurarea performantelor legate de strategia care urmeaza a fi

implementata vor fi utilizati urmatorii indicatori:
- calitatea serviciului:
o utilitatea;
e costul reparatiilor echipamentelor si a mentenantei sistemului;
e rebuturile cardurilor care nu au fost personalizate sau formatate
corect.
- performanta mixului de marketing:
e cota relativa de piatd, rata de crestere a vanzarilor;
o eficienta canalelor de distributie In cazul nostru chioscurile si
vehiculele;
e elasticitatea cererii in raport cu pretul.
- performanta resurselor umane:
o fluctuatia personalului;
¢ nivelul de stres;
¢ nivelul veniturilor angajatilor.
- indicatori financiari:
e rata indatorarii;
e cresterea vanzarilor;
e cresterea activelor;

. e cresterea profitului,

Intocmirea de rapoarte lunare cu privire la depasirea de viteza pe macaze la
tramvai ceea ce duce la deteriorarea cai de rulare, la riscul de deraiere si la
distrugerea macazului sunt realizate de inginerii din departamentul tehnic. Tot lunar
se intocmesc rapoarte cu privire la starea validatoarelor de pe fiecare mijloc de
transport in comun. Lunar se mai intocmesc rapoarte legate de consumul de energie
electrica la tramvaie si de motorind la autobuze. Sunt controlati vatmanii, soferii si
controlorii daca fsi indeplinesc sarcinile. Toate aceste date sunt luate din sistem fiind
generate de platforma RadFleet. In urma rapoartelor sunt stabilite masuri de
sanctionare a personalului si de corectare in ceea ce priveste platforma. Pe aceasta
baza de date se dezvolta continu platforma adaugandu-se noi functii.

Cu ajutorul platformei si a autovehiculelor echipate cu senzori de numarare
calatori putem afla gradul de incarcare pe diverse trasee a mijloacelor de transport
fn comun.

b) Introducerea eventualelor corectii necesare si modul de introducere al
acestora.
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Corectiile se pot face on line in timp real de la modificarea timpilor de sosire
in statie a vehiculelor pana la planificarea unui nou vehicul in traseu daca este cazul.

Orice anomalie este semnalatéa de computerul de bord si trasmisa la
dispecer, soferul, respectiv vatmanul fiind intr-o permanentda comunicare cu
dispecerul.

In acelasi timp dacd un card de calator este declarat pierdut sau este
personalizat gresit poate fi schimbat pe loc si intr-un timp relativ scurt, in cazul celui
pierdut sau furat se blocheaza in sistem. La dispecerat asistenta este asigurata 24
de ore din 24, iar la preschimbare si blocare carduri de luni péna vineri de la 6-
21:30.

4.4.6.Concluzii

Sitemul este destul de bun si are o vechime de 2 ani si 6 luni de cand este
implementat, poate fi ajustat in timp real si poate sa fie dezvoltat cu noi aplicatii pe
viitor.

Referitor la strategiile aplicate de RATT cu privire la marirea incasarilor si
implicit a profitului prin implementarea programului de ticketing, respectiv de
disponibilizarea a circa 400 de angajati pentru reducerea costurilor de personal si o
mai bund organizare, se poate afirma ca au fost de un real succes contribuind la
cresterea incasarile si reducerea cheltuielile.

In situatia in care regia continua dezvoltarea celor doua platforme asa cum
si-a stabilit, a maririi traseelor si chiar a reinoirea parcului de tramvaie putem spune
ca regia este un lider incontestabil pe partea de vest in transportul de persoane din
zonele urbane si periurbane si merita sa detina monopolul avand in vedere conditiile
de transport oferite pasagerilor si a preturilor relativ avantajoase.

4.5. Planul de sustenabilitate si risc aferent R.A.T.T.

4.5.1.Analiza SWOT aplicata mediilor: economic,
ecologic, social si tehnologic

Din punct de vedere economic principalele puncte tari ale regiei de transport
sunt urmatoarele:

- detine monopolul in orasul Timisoara in ceea ce priveste transportul urban si
periurban;

- pret relativ redus practicat pentru serviciile prestate;

- consum redus de motorind respectiv curent electric la autobuzele si
troleibuzele noi achizitionate;

- realizarea unor investitii majore in ceea ce priveste reinoirea flotei de
mijloace de transport in comun de persoane;

- detine spatii pentru publicitate (pe mijloacele de transport, pe stalpi si in
statii) pentru diversele firme;

- detine 16 chioscuri la care se pot achizitiona titluri de cdlatorie, se pot
obtine informatii cu privire la liniile de transport in comun;

- implementarea ticketingului si a platformei Radfleet;

- detine statii proprii, stalpi proprii, sine de tramvai si retea de curent proprie;

- detine statie proprie de I.T.P.;
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regia are facilitatea de a inchiria mijloace de transport in comun, auto-
utilitare si utilaje;

realizeaza transport scolarilor din mediul rural si persoanelor cu dizabilitati;
detine parcari si service pentru toate tipurile de mijloace de transport;
prioritizarea traficului in comun pe unele artere (viteza comerciala ridicata,
timp de asteptare in statie scurt).

Din punct de vedere economic principalele puncte slabe ale regiei de

transport sunt urmatoarele:

monopolul;

consum mare de curent la tramvaie;

are nevoie de subventii;

datorii catre furnizorii de servicii;

putine chioscuri fata de cerere;

lipsa unui numar mare de cotrolori datorita concedierilor;

intarzieri la plata salarilor;

imposibilitatea de incasare a contravalorii biletelor ce nu pot fi compostate
datorita blocarii validatoarelor duale.

Din punct de vedere economic principalele oportunitati ale regiei de

transport sunt urmatoarele:

posibilitate de extindere prin acaparare de noi clienti;
posibilitate de marire a preturilor;

posibilitatea infintarii de noi chioscuri;

controlul publicului al calator realizat de politia comunitara.

Din punct de vedere economic principalele amenintari ale regiei de transport

sunt urmatoarele:

aparitia concurentei;
oprirea subventilor.

Din punct de vedere ecologic principalele puncte tari ale regiei de transport

sunt urmatoarele:

achizitionarea unor autobuze si troleibuze cu un grad scazut de poluare
chimica si fonica;

consum redus de combustibil;

monitorizarea consumului de carburant si al revezilor tehnice periodice;
implementarea ticketingului si platformei Radfleet;

introducerea portofelului electronic in locul biletului pe suport de hartie;
implementarea ISO.

Din punct de vedere ecologic principalele puncte slabe ale regiei de

transport sunt urmatoarele:

prezenta in traficul rutier a unor autobuze vechi care prezintd un grad ridicat
de poluare fonica si chimica;

prezenta tramvaiele vechi in circulatie ce sunt foarte zgomotoase si au un
consum ridicata de energie electrica;

existenta deseurilor precum: hartie, toner, ulei, cauciuc si piese uzate.

Din punct de vedere ecologic principalele oportunitati ale regiei de transport

sunt urmatoarele:
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- posibilitatea inlocuirii autobuzelor si tramvaielor vechi.

Din punct de vedere ecologic principalele amenintari ale regiei de transport
sunt urmatoarele:
- lipsa banilor, care ar putea conduce la achizitionarea unor vehicule noi in
detrimentul utilizarii in continuare a celor vechi.

Din punct de vedere social principalele puncte tari ale regiei de transport
sunt urmatoarele:

- locuri de munca;

- implementarea ticketingului si platformei Radfleet a eficinetizat timpul de
lucru al angajatilor si a condus la reducerea numarului acestora;

- traininguri si cursuri de specializare oferite angajatilor;

- posibilitatea de recreere a angajatilor prin punerea la dispozitie a bazei de
agrement;

- perfectionarea soferilor si vatmanilor prin cursuri de specializare;

- cabinet medical propriu;

- tinuta si echipamente pentru angajati;

- existenta unui CAR propriu pentru angajatii institutiei;

- prime, sporuri si asigurarea unor conditii optime angajatilor ce lucreaza in
conditii periculoase;

- transport gratuit pentru fiecare angajat si membrii familiei acestuia.

Din punct de vedere social principalele puncte slabe ale regiei de transport
sunt urmatoarele:
- salar mediu relativ mic;
- restructurari masive;
- intérzierea platii salarilor;
- bonuri de masa restante si suspendate.

Din punct de vedere social principalele oportunitdti ale regiei de transport
sunt urmatoarele:
- posibilitatea de afirmare, calificare si dobandire de experienta.

Din punct de vedere social principalele amenintdri ale regiei de transport
sunt urmatoarele:
- specialistii pot pleca oricand pe salarii mai mari;
- datorita existentei celor doua platforme numarul angajatilor a scazut.

Din punct de vedere tehnic principalele puncte tari ale regiei de transport
sunt urmatoarele:

- cea mai mare si diversificata flota (autobuze, troleibuze, tramvaie, auto-
utilitare, microbuze);

- implementarea platformei Radfleet si a programului de ticketing;

- troleibuze si autobuze noi;

- servere proprii;

- administrare de servere si date proprie;

- dezvoltarea in continuare a platformelor;

- generarea unei baze de date proprii;

- acces rapid la baza de date;

- site propriu;
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diminuarea timpului pentru plublicul calator la achizitionarea si
personalizarea de titluri de calatorie.

Din punct de vedere tehnic principalele puncte slabe ale regiei de transport

sunt urmatoarele:

platformele nu functioneaza la capacitate maxima;
controlul titlurilor de calatorie este ingreunat;
echipamentele se defecteaza deseori;

parcul de tramvaie este foarte vechi.

Din punct de vedere tehnic principalele oportunitati ale regiei de transport

sunt urmatoarele:

platformele pot fi dezvoltate cu noi aplicatii;
posibilitatea incarcarii de la ATM a abonamenelor;
posibilitatea platii in functie de distanta parcursa cu mijlocul de transport.

Din punct de vedere tehnic principalele amenintari ale regiei de transport

sunt urmatoarele:

aparitia unor defecte ale echipamentelor;
lipsa conectarii cu pierderea de date si functionare defectoasa.

4.5.2.Aprecierea subiectiva a sustenabilitatii

In urma analizei SWOT am ajuns la urmatoarele concluzii

Pentru ca RATT sa fie o regie cat mai sustenabila trebuie:

sa recalifice o parte din personalul tehnic;

sa angajeze specialisti IT care sa cunoasca si sa obtina maximul de date din
cele doua platforme;

sa ofere salarii mai mari datorita diminuarii numarului de angajati;
realizarea controlului de catre politia comunitara;

asigurarea unui service non-stop validatoarelor;

achizitionarea unor automate pentru redncarcarea cardurilor si
achizitionarea biletelor pe suport de hartie;

extinderea prioritizarii traficului Tn comun pe mai multe artere.

Prin dezvoltarea celor doua platforme intelegem:

plata efectuata de catre caldtori sa fie in functie de distanta parcursa;
posibilitatea incarcarii de la ATM a portofelelor electronice si a platii
abonamentelor;

asigurarea functionalitatii la capacitate maxima a celor doua platforme
RadFleet si SAT-Vanzare online.

Dupa cum reiese din analiza SWOT putem spune ca s-au identificat trei

indicatori de baza ai sustenabilitatii care isi fac simtita prezenta in toate cele patru
medii: economic, ecologic, social si tehnic, anume:

1.
2.

3.

Poluarea fonica si chimica a autobuzelor vechi si a tramvaielor;
Implementarea conceptului de ticketing cu cele doua platforme (Sat-
Vanzare si RadFleet);

Lipsa subventilor acordate de CLTimisoara.

Poluarea fonica si chimicd a autobuzelor vechi si a tramvaielor
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Din punct de vedere economic: creste costul cu consumul la energie
electrica, motorind si la achizttia de piese in vederea intretinerii autobuzelor si
tramvaileor vechi, nu acelasi lucru il putem spune si despre troleibuzele si
autobuzele noi ele avand un consum mai redus si polueaza mai putin;

Din punct de vedere ecologic: polueaza fonic si chimic cele vechi, avantajul
regiei consta n faptul ca majoritatea flotei este noua (autobuze 85 si troleibuze 50);

Din punct de vedere social: capacitate de trasport relativ redusa cu
precadere la autobuze si gradul de confort redus la tramvaie si autobuzele vechi, n
ceea ce priveste autobuzele noi si troleibuzele putem spune ca ofera un grad sporit
de confort publicului calator;

Din punct de vedere tehnic: echipamentele sunt invechite atat in ceea ce
priveste tramvaiele cat si autobuzele vechi, iar in cazul tramvaielor nu mai se gasesc
nici piese de schimb, prin urmare aceste mijloace sunt uzate si moral si fizic, cu
toate acestea, autovehiculele fie ele si vechi sunt dotate cu aparate de monitorizare
si control respectiv validatoare.

Economic
2

Tehnologic
4

Ecologic
2 Social

Fig. 4.28 Influenta mediului asupra poluarii chimice si fonice

Ponderea in care cele patru medii economic, ecologic, social si tehnic
influenteaza poluarea chimica si fonica este notata pe o scara de la 0 (minim) la 5
(maxim) si este prezentata in figura 4.28

2. Implementarea conceptului de ticketing cu cele doud platforme (Sat-

Vanzare si RadFleet)

Din punct de vedere economic: baza de date justifica cheltuielile regiei,
eficientizeaza vanzarea si intretinerea mijloacelor de transport, dar pe de alta parte
ingreuneaza controlul publicului calator;

Din punct de vedere ecologic: salveaza consumul de hartie, in schimb

depinde de curent si telecomunicatii;

Din punct de vedere social: scurteaza timpul de asteptare a publicului

calator la reincarcari si achizitii de titluri de calatorie, necesita un personal redus de
deservire si un personal bine pregatit;
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Economic ‘ Tehnologic

2 4

Ecologic
3 Social

Fig. 4.29 Influenta mediului asupra implementarii conceptului de ticketing

Din punct de vedere tehnic: platforma este de ultima generatie, furnizeaza
informatii importante pentru publicul calator si pentru regie, dar din pacate nu
functioneaza la capacitate de 100%.

Ponderea in care cele patru medii economic, ecologic, social si tehnic
influenteaza implementarea conceptului de ticketing este notata pe o scara de la 0
(minim) la 5 (maxim) si este redata in figura 4.29

3. Lipsa subventilor acordate de CLTimisoara

Din punct de vedere economic: subventile sunt vitale regia neputand sa se
sustina singura din veniturile proprii realizate;

Din punct de vedere ecologic: lipsa banilor duce la incapacitatea de achizitie
de mijloace de transport noi;

Din punct de vedere social: pierderea locului de munca in urma
disponibilizarilor,iintérzieri cu plata salarilor, reducerea primelor si a sporurilor,
oferirea de salarii foarte mici;

Din punct de vedere tehnic: incapacitatea de a investii in tehnologie noua si
de a tine pasul cu noile cerinte in materie de transport public de persoane de la
reducerea poluarii pana la asigurarea unui grad sporit de confort.

Ponderea in care cele patru medii economic, ecologic, social si tehnic
influenteaza subventile acordate regiei este notata pe o scara de la 0 (minim) la 5
(maxim) si este prezentata in figura 4.30
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Economic ’ \ Tehnologic
2 ” 2
Ecologic
3 Social

3

Fig. 4.30 Influenta mediului asupra subventilor acordate

4.5.3.Propuneri de crestere a gradului de
sustenabilitate

in urma analizei SWOT si a analiz&rii sustenabilitatii regiei am ajuns la
urmatoarele propuneri pentru a creste gradul sustenabiliatatii companiei:

- infiintarea de chioscuri noi;

- promovarea serviciilor regiei pe toate cdile (mass media, internet);

- practicarea de preturi atractive;

- crearea unor facilitati angajatilor, furnizorilor si calatorilor fideli;

- dezvoltarea diviziei de control;

- dezvoltarea unui departament de logistica;

- reducerea consumului de energie si carburant;

- atragerea unui numar cat mai mare de calatori;

- dezvoltarea departamentului de publicitate din cadrul regiei;

- dezvoltarea si promovarea statiei de ITP proprie;

- asigurarea servicilor profesioniste si pentru clientii din mediul periurban;

- baza de date performanta care sa justifice activitatea regiei in vederea
obtinerii subventilor din partea primariei;

- organizarea unor licitatii pentru vanzarea aparaturii vechi;

- diversificarea servicilor si promovarea lor;

- Inchirierea echipamentelor la preturi accesibile;

- punerea la punct a hotelului si a bazei sportive in vederea generdrii unui
profit;

- achizitionarea de autobuze articulate si de tramvaie noi;

- asigurarea service-ului Non-Stop pentru validatoare;

- achizitionarea unor automate pentru reincarcarea cardurilor;

- extinderea prioritizarii traficului Tn comun pe mai multe artere;

- recalificarea personalului tehnic;

- angajarea de specialisti IT care sa stie sa obtina maximul de date din cele
doua platforme;

- salarizari mai mari datoritd scaderii numarului de angajati.
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4.5.4.Managementul riscului. Registrul riscurilor

Regia Autonoma de Transport Timisoara pentru a desfasura o activitate care
sa corespunda cerintelor publicului calator din punct de vedete calitativ, dar si

realizabile sau nu.
Conducerea unitatii este nevoita ca odata cu asumarea acestor obiective sa
aiba in vedere si elementele de risc. Astfel printr-un algoritm, ce are in vedere un
sistem de notare, se poate evidentia probabilitatea sau improbabilitatea realizarii
obiectivelor si prin urmare si marimea riscului asumat.
Ponderea in care elementele de risc [62], specifice fiecarui obiectiv propus,
influenteaza implementarea obiectivelor este notatd pe o scara de la 1 (minim) la 9

(maxim) si este redata in registrul riscurilor tabelul 4.3

......

Tab.4.3 Elemente registrului de risc

Nr. Obiective Riscuri Prob | Imp Riscul
Crt val val probeimp
1-3 1-3 val 1-9
1 Mentinerea nr | Renuntarea la  servicile 2 3 6
de clienti regiei
Intensificarea concurentei 2 3 6
2 Cresterea nr de | Cresterea investitilor 3 3 9
clienti
3 Retehnologizare | Sa nu se amortizeze 2 2 4
Sa nu fie ceea ce Isi
doreste clientul 1 1 1
4 Prevenirea si Sa nu se poata face 2 2 4
controlul datorita lipsei banilor
poluarii
5 Gestionarea Sa nu se realizeze datorita 2 3 6
deseurilor lipsei banilor
6 Implementarea | Sa nu fie implementate in 1 3 3
normelor ISO proportie de 100%
7 Diversificarea Publicul calator sa nu 1 3 3
servicilor agreeze ideea
8 Dezvoltarea Lipsa personalului calificat 2 3 6
platformei
Radfleet
9 Sporirea Lipsa banilor 2 2 4
gradului de
confort
10 Cresterea Lipsa unei prioritizari ar 3 3 9
vitezei duce la ambuteiaje
comerciale
11 | Autofinantare Cheltuieli mai mari decét 2 3 6

fncasari
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4.5.5.Concluzii

Regia Autonoma de Transport Timisoara are un mare avanataj daca avem in
vedere monopolul pe care il detine si implicit cota de piata, cu toate acestea, nu
poate fi considerata o regie sustenabilda deoarece subventile, fara de care RATT nu
ar putea sa isi mai desfasoare activitatea, sunt vitale.

Regia desi are o cota foarte mare de piata si detine o flota diversificata si
foarte numeroasa de autovehicule este inglodata in datorii, fapt ce contribuie la
intarzierea atingerii obiectivelor propuse.

Regia prin maximizarea incasarilor, reducerea costurilor de productie si a
datoriilor ar putea deveni sustenabila, obiectiv posibil, daca regia va parcurge etapa
de reorganizare si de restructurare a personalului.

Legarea regiei de interesele politice locale nu-i va da suficienta libertate de
miscare astfel incat sa puna in aplicare un plan de eficientizare coerent.

4.6 Planuri de viitor pentru RATT

4.6.1. Programul de actiuni cu privire la transportul
public

Un oras european al viitorul trebuie sa dispunda de o retea de transport
public la nivel inalt, aceasta fiind caracterizata, in principal, de viteza si siguranta
deplasarii calatorului.

Aceastd idee este sustinutda si de domnul Peter Bishop, arhitect sef al
Londrei, care in Aprilie 2007 spunea:
~Sugestia mea este sa faceti benzi speciale pentru autobuze. La Londra in ultimii 10
ani multa lume a renuntat la masini in favoarea autobuzelor. Este o solutie care intr-
un oras ca Bucuresti poate fi aplicatd in 2-3 ani”- De ce nu si la Timisoara?

» Banii pe care Ii investiti acum construind parcari subterane i-ati putea folosi ca sa
finantati o retea de transport in comun care este ieftind, curatd, eficienta si
moderna.”

Pachetul de proiecte formulat in cadrul activitatilor subproiectului
L~Transportu public” imbind aceste idei urmarind realizarea, in municipiul Timisoara,
a unei retele de transport in comun la nivel european: rapida, sigura, eficienta si
modernd sau cu alte cuvinte spus: dezvoltarea infrastructurii transportului public
local pentru asigurarea mobilitatii in vatra veche si accesibilitatii pana in zonele
centrale a municipiul Timisoara.

Proiectele din cadrul subproiectului ,Transport public” sunt prezentate in
figura 4.31.
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Extinderea retelei de tramvai

Extinderea retelei de troleibuz

Extinderea retelei de autobuz

Amenajare autogari

Amenajarea sistemului ,park and ride”

Implementarea sistemului de management inteligent

Valorificarea potentialului de trafic naval pe canalul Bega

Fig.4.31. Proiectele din subproiectul transport public
Infrastructura de Transport a Municipiului Timisoara

in elaborarea planurilor de dezvoltare pentru transportul public al
municipiului Timisoara este absolut necesar de a se tine cont de trasaturile
geologice, determinate de pozitia geografica a orasului.

Timisoara este asezata in sud-estul Campiei Panonice, in zona de divagare a
raurilor Timis si Bega, intr-unul din putinele locuri pe unde se puteau traversa
intinsele mlastini formate de apele celor doua rauri, care pdnd acum doud secole si
jumatate acopereau, in fiecare primavara, suprafata cadmpiei subsidente dintre
Cémpia Buziasului si Cdmpia Vingai.

Din studiile seismologice efectuate in ultimele decenii, rezultd ca Banatul
este o regiune cu numeroase focare seismice. Pentru transportul public, pozitia intr-
o fostd zond de mlastind si o regiune cu numeroase focare seismice, inseamna
practic excluderea posibiltatilor de exploatare a unei retele subterane.

Conexiunile principale se realizeaza prin extinderea retelei de transport
public local inspre locatiile importante. Aici se identifica trei tipuri de trafic: trafic
urban cu tramvaiul, trafic urban cu trolebuzul, respectiv trafic urban cu autobuzul.

Locatiile importante care necesita transport public local in municipiul
Timisoara sunt:

e zone industriale: Platforma Stan Vidrighin, Calea Sagului, Zona Freidorf,
UMT, Calea Aradului, Zona Circumvalatiuni;

e zone comerciale: Mall-ul, Centrul Euro, Kapa, Terra, Piata Aurora, Piata
Mehala-Ovidiu Balea, Piata de gros, etc.;

e centre logistice;

e aeroport, Padurea Verde;

e spitalul Municipal si Regional;

e complexul sportiv Dan Paltinisanu, Centre de expozitii , Centrul regional de
afaceri.
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a) Extinderea liniilor de tramvai

Situatia geograficd si geologica, descrisa anterior, impune ca si in viitor
transportul in comun sa se desfasoare in majoritate pe un singur nivel.

Dezvoltarea municipiului Timisoara va permite in viitor amenajarea de locuri
publice cu un trafic de persoane deosebit de intens, cum ar fi:

e parcul central - padurea verde;

¢ platforme comerciale noi;

e aeroportul cu cresterea numarului pasagerilor

In acelasi timp centura feroviarda pentru transport marfa si liniile de
transport calatori suspendate (CFR) deschid portile pentru o crestere calitativa si
cantitativa a retelelor transportului public.

Tindnd seama de aceste posibilitati harta liniilor de tramvai a viitorului este
prezentata in figura 4.32.

Extinderea liniilor de tramvai se suprapune cu diferite dezvoltari din celelate
subproiecte, cum ar fi:

e Drumuri: intersectii, pasaje peste cale ferata si canalul Bega, autogari,
parc & ride;

e Aeroport: conectarea la noul sistem multimodal;

e CFR: garile de transbordare, pasaje peste cale ferata, legaturile cu liniile

industriale existente;

e Urbanism: parcuri industriale planificate, padurea verde, zone
residentiale noi, platforme comerciale;

Strada Miresei, strada Amurgului, strada
Demitriade, Alee Avram Imbreoane, Muzeul Satului,
Ocolire Padurea Verde, Aeroport

"""""""""" o Str. Stan Vidigrin - str. Diaconu Coresi - Sala Olimpia

o Bv. Dambovita- Canalul Bega - Cale Ferata - Ronat

Strada Ana Ipatescu - Calea Sagului - Gara de sud.
Strada Pavlov - Giroc, Chisoda

Bucla de intoarcere Gara de vest din strada loan
Slavici

Bucla de intoarcere in Gara de Nord - strada Pop
Debasesti

Strada Pavlov, PUZ Consiliul Judetean, Linie
Industriala C.F. Calea Buziasului

Linie Industriala C.F. Calea Buziasului, Mosnita.
o Calea Sagului, Pasaj C F. , Sag

o c Propunere: Depoul nou de tramvaie :Calea
Buziasului

Fig. 4.32 Extinderea retelei de tramvai

b) Extinderea liniilor de troleibuz

Troleibuzul, ca vehicul rutier de transport in comun, cu tractiune electrica
(tensiune continua de 750 - 800 V), nepoluant, ieftin si silentios constituie o
alternativa viabild in perimetrul orasului.
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Strada Grigore Alexandrescu - Ovidiu Balea
- Pasaj CF.

§ e Strada Grigore Alexandrescu - Calea
Torontalului - Calea Aradului - Calea
Lipovei

- o Calea Girocului - Bulevardul Sudului
° Calea Torontalului - Spitalul Municipal

lon lonescu de la Brad - Sfintii Apostoli
Petru si Pavel

e Piata Petofi Sandor - Strada Banatul

\ 0 Calea Martirilor , Bulevardul Sudului
\
\ e Calea Martirilor, Giroc

, o Durmbravita
/

/
/
/
/

/

A Propunere: Depoul de troleibuze

Fig.4.33 Extinderea retelei de troleibuz

In cazul liniilor de troleibuz cateva amenajéri esentiale stau la baza
desenarii retelei viitorului:

e punct de transbordare: Transport CF - strada Ovidiu Balea;

e legatura pe inelul IV intre strada Grigore Alexandrescu - Calea
Torontalului - Calea Aradului - Calea Lipovei;

e legatura Calea Lipovei - Ion Ionescu de la Brad - Sfintii Apostoli Petru si
Pavel

e unificare linia 15 cu linia 16 pe strada Lidia (Calea Girocului - B-dul.
Sudului)

Tinand seama de aceste posibilitati harta liniilor de troleibuz a viitorului este
prezentata in figura 4.33.

La fel, ca in cazul extinderii liniilor de tramvai, extinderea liniilor de
troleibuz, se suprapune cu diferite dezvoltari din celelate subproiecte, cum ar fi:

e Drumuri: intersectii, pasaje peste cale feratd si canalul Bega, autogari,
park & ride;

e CFR: garile de transbordare, pasaje peste cale feratd, legaturile cu liniile
industriale existente;

e Urbanism: parcuri industriale planificate, padurea verde, zone
rezidentiale noi, platforme comerciale.

c) Extinderea liniilor de autobuz

In ceea ce priveste confortul calatorilor in reteaua de transport in comun,
Timisoara este primul oras din Romania care a introdus, in anul 2007, autobuze la
standarde europene. Nici in viitor flexibilitatea oferitd de autobuz nu va putea fi
compensata de un alt mijloc de transport.
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Desigur ca toate lucrurile descrise anterior referitor la liniile de tramvai si de
trolebuz, raman valabile in mare parte si pentru transportul in comun cu autobuzul.

0 Calea Sagului spre comuna Sag

Platforma Industriala Freigorf
spre Sanmihaiu Roman

e Strada Ovidiu Balea -pasaj CFR-
spre comuna Sacalaz

Calea Torontalului - Spitalul
Municipal spre Becicherecu Mic

° Calea Aradulu spre Ortisoara

Calea Lipovei spre Giarmata
Mare

Calea Lugojului spre Remetea
Mare

Calea Buziasului - zona Optica -

spre Mosnita

Propunere: Bulevardul
Dambovita

Fig.4.34 Extinderea retelei de autobuz

In figura 4.34 sunt evidentiate punctele in care se va extinde reteaua de
autobuz. Datorita flexibilitatii mentionate extinderea retelei de autobuz va fi de
natura dinamica.

Dezvoltarea municipiului, gradul de integrare a localitatilor periurbane intr-o
zona metropolitana sau infiintarea unor noi platforme industriale pot fi punctele
cheie care genereaza dinamica dezvoltarii.

Pentru a sprijini extinderea liniilor de autobuz intr-un mediu dinamic este
nevoie de o retea de autogari pe raza orasului. Deasemenea autogarile au sarcina
de a asigura conectarea cu alte mijloace de transport in comun si individual
ajungéng astfel la functia de nod de transbordare.

In figura 4.35 se prezinta reteaua de autogari al viitorului. Cresterea
numarului de autogari de la 2 Tn momentul de fata, la 6 intr-un viitor nu prea
indepartat, pune baza pentru o retea de autobuze care va fi in stare sa satisfaca
noile cerintele.
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PROPUNER! PUNCTE DE TRANSAORDARE CU ALTE SISTEME DE TRANSPORT (AUTOGARY)

0genda.

I

Propuse

A Strada Stan Vidrighin
¢ Garade Nord - Strada Hasdeu -

E Bulevardul Dambovita

F Garade Sud

Fig.4.35 Amenajarea autogarilor

Autogarile sunt si vor fi un punct de conectare intre transportul public si cel
individual. Pentru a indeplini aceasta functiune in imediata apropiere a autogarilor se
vor instala parcari pentru traficul individual.

Integrarea unui sistem de park and ride (fig.4.36) va permite in viitor:
e conectarea transportului individual cu transportul public, inclusiv CF;

o flexibilitatea temporala (parcari de lunga duratad);
e decongestionarea traficului in zonele centrale.
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e Calea Aradulul Vest

Calea Torontalului - Spitalul
Municipal

° Ovidiu Balea - Pasaj C.F.

Strada Polona - Zona
Freidorf

Calea Sagului - Centura
Sud

Fig.4.36 Amenajarea sistemului ,park and ride"

d) Traficul naval pe Bega

Includerea canalului Bega in reteaua de transport public constituie un
specific aparte a municipiului Timisoara. Canalul Bega este primul canal navigabil
construit iTn Romania. Lungimea totala navigabila era de 44km pe teritoriul Romaniei
si 72km pe teritoriul Serbiei. Acest canal, in prezent nenavigabil, traverseaza orasul
Timisoara. Canalizarea raului Bega a inceput in 1728 in amonte de Timisoara, cand
contele Claudius Mercy a dispus saparea unui canal care sa contribuie la asanarea
terenurilor inundabile din jurul Timisoarei. in 1739, inginerul Maximilian Fremaut
continua canalizarea intervenind cu diguri pentru regularizarea cursului raului Bega..
Ca urmare, Timisoara beneficiaza enorm de reducerea riscului de inundatii dar mai
ales de uscarea mlastinilor din imprejurimi. Ulterior canalul incepe sa fie folosit la
transportul bustenilor din pddurile de langa Faget, spre oras. Dupa anul 1990
redeschiderea canalului revine in discutie. Abia in anul 2002, cu sprijinul guvernului
olandez, se elaboreaza primul studiu de fezabilitate pentru redeschiderea traficului
pe partea romana. Un studiu similar este efectuat si de partea sarba. Studiul
prognozeaza un volum de trafic de marfuri de circa 600.000 tone/an, in principal din
partea companiilor interesate din municipiul Timisoara (Fabrica de zahar, CET,
Dermatina, Spumotim). Studiul are in vedere si redeschiderea traficului de pasageri
si de agrement pe segmentul de 44km din teritoriul roman. Canalul Bega reprezinta
pentru Timisoara o oportunitate de dezvoltare economica durabild. In anul 2007
incep lucrarile de dragare si ecologizare a canalului dar numai pana la frontiera cu
Serbia. De asemenea cele doua ecluze de pe sectorul romanesc vor fi modernizate.
Pentru ca navele sa circule din nou pe canal a fost nevoie de dragare a peste 70 de
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cm de mal de pe fundul canalului. De 15 ani, autoritatile estimeaza si discuta despre
reintroducerea canalului Bega in circuitul navigabil.

Acest proiect urmareste reamenajarea canalului Bega, astfel ca cel tarziu in
anul 2030, timisorenii sa poata circula frecvent pe canalul Bega cu vaporete si nu
numai. Se are in vedere atat aspectul urbanistic cat si cel de transport. Astfel prin
intermediul traficului de marfa pe canalul Bega se va contribui la Tmbunatatirea
generala a traficului municipiului Timisoara.

Statiile port propuse de municipalitatea orasului Timisoara pe canalul Bega
in vederea deplasarilor calatorilor cu ajutorul mijloacelor de transport de tip fluvial
sunt prezentate in figura 4.37.

Implementarea acestor proiecte prezentate anterior reprezinta o necesitate
pentru realizarea cadrului prioritar pentru transportul public si au fost preluate din
dezbaterea publicA numita Vison 2030 ce a avut loc Tn anul 2010.

Statii propuse
' 1.  Statia: Port Timisoara
2. Statia: Flora
3. Statia: Parcul Copilului
4. Statia: Uzina de apa

Fig.4.37 Statii port propuse pe canalul Bega

4.6.2. Program de masuri si actiuni strategice

Programul este structurat pe trei feluri de actiuni si anume:
- actiuni pentru reducerea costurilor;
- actiuni pentru cresterea veniturilor;
- studii si proiecte pentru modernizarea structurii organizationale si
tehnologiei informatiilor si comunicatiilor

a) Actiuni pentru reduceea costurilor:
- reducerea consumurilor de energie electrica, combustibili si utilitati (apa
rece, calda, energie termicd, gaz metan);
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- reducerea consumurilor de combustibili la autobuze;

- studiu de eficienta privind promovarea unui transport ecologic bazat pe
tractiune electrica prin inlocuirea treptata a autobuzelor;

- reducerea cheltuielilor la sectiile reparatii;

- implementarea sistemului de telecomanda si telemasura la substatiile de
transformare si redresare;

- achizitionarea unui program de gestionare a activitatii regiei, a
contabilitatii financiare si de gestiune;

- achizitia de mijloace de transport (parc de autovehicule utilizat la
activitatiile conexe ale regiei, mentenata retea contact, linei cale, mijloace de
transport, autovehicule de interventie) pentru inlocuirea tuturor autovehiculelor
vechi mari consumatoare de combustibili.

b) Actiuni pentru cresterea veniturilor:

- implementarea sistemului de ticketing prin introducerea unui sistem de
tarifare cu card de tip contact less;

- monitorizarea circulatiei mijloacelor de transport in comun (GPS si
dispecerat) studiu de fezabilitate, implementarea sistemului;

- sistem de reglementare a circulatiei pe cdi rezervate si asigurarea
prioritatii transportului in comun in intersectii inclusiv la semafoare;

- armonizarea conditilor de caldtorie in mijloacele de transport cu
standardele europene, studiu de fezabilitate, achizitionarea de tramvaie noi conform
standardelor UE;

- studiu de transport public de persoane pentru extinderea in periurban;

- infiintarea unui centru de trafic general pentru transportul public de
persoane.

c) Studii si proiecte pentru modernizarea structurii organizationale si
tehnologiei informatiilor si comunicatiilor:

- studiu privind proiectarea structurii organizationale si a instrumentarului
managerial;

- studiu privind crearea organizarea si stabilirea procedurilor pentru serviciul
de planificare tehnica;

- studii si proiectarea unui sistem informatic integrat;

- studiu privind crearea, organizarea si stabilirea procedurilor pentru
acordarea, utilizarea uniformelor de serviciu la intreg personalul de exploatare ,

- studiu privind participarea regiei la infiintarea unui Institut de Cercetare in
colaborare cu P.M.T., U.P.T. si alte servicii publice interesate;

- infiintarea unui centru de semnalizare si dirijare a traficului general in
colaborare cu P.M.T., U.P.T. si alte servicii publice interesate;

- studiu de modernizare platforma de garare (cdi de acces, ateliere de
intretinere autobuze, troleibuze si utilitatile aferente) si extindere substatie de
redresare nr.1;

- studiu de modernizare a depoului nr.2 de tramvaie;

- studiu de realizare a unui nou depou de tramvaie in sudul municipiului;

- studiu de reabilitate a retelei de contact pentru transportul cu troleibuzul;

- studiu de realizare a extinderilor traseelor mijloacelor de transport public
in conformitate cu Vision 2030- concept Fraunhofer;

- Infiintarea muzeului de transport public Corneliu Miklosi;

- reabilitatea infrastructurii la reteaua de transport in comun cu tramvaiul in
municipiul Timisoara;
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- studiu si proiect de modernizare cladire administrativa;

- modernizarea cladirii administrative, imprejmuiri si amenajare parcare;

- studii si proiecte pentru implementarea conceptului Timisoara Vision 2030
la nivel de transport public de persoane.

Unele dintre proiecte prezentate au fost demarate si implementate cum ar fi
sistemul de ticketing, monitorizarea vehiculelor prin GPS, achizitionarea de noi
autobuze Mercedes Conecto G articulate, extinderea retelei de transport in zona
periurbana prin infiintarea liniilor metropolitate.

4.7. Concluzii privind situatia actuala a RATT

Prezentul capitol are drept scop sa prezinte o situatie cat mai succinta a
Regie Autonome de Transport Timisoara (R.A.T.T.).

In urma analizei in detaliu a principalilor indicatori socio-economice s-a
ajuns la urmatoarele concluzii:

> numarul de calatori transportati de regie cu mijloacele de transport tip
tramvai este mult mai mare decét in cazul celorlalte mijloace de transport, ceea ce
denota preferinta calatorilor spre acest mijloc de transport, desi ofera un grad de
confort si viteze de deplasare mult mai mici;

> prestatiile de transport, numarul de kilometri realizati de mijloacele de
transport in comun, au fost intr-o permaneta crestere la nivel de tramvaie si
troleibuze comparativ cu nivelul prestatilor autobuzelor ce au inregistrat o scadere
semnificativa, desi in valoare absoluta acestea detin suprematia;

» coeficientul de utilizare a parcului de vehicule a prezentat valori mici, cu
mult sub valorile minime considerate acceptabile (CUP=0,85) la toate categorile de
mijloace de transport in comun, ceea ce indica o folosire ineficienta a parcului cu
pierderi financiare semnificative;

> viteza medie de exploatare a parcului de vehicule este sub valoarea
indicatd ca optima, aceasta datordndu-se parcului invechit si a infrastructurii uzate
pe care o detine in momentul de fatd regia, ce influenteaza punctualitate si
ritmicitatea mijloacelor de transport si deci calitatea prestatiei;

> din punct de vedere economic financiar regia prezintd o activitate
necorespunzatoare in special in ceea ce priveste realizarea veniturilor si diminuarea
cheltuielilor energetice, de personal, ect;

> veniturile proprii ale regiei nu acopera cheltuielile acesteia, ba mai mult
putem spune ca regia este de foarte multi ani pe pierdere, ea negenerand nici un
profit.

> evolutia personalului angajat a cunoscut un trend descendent, an de an,
ceea ce contribuie la reducerea cheltuielilor de personal si la o folosire rationala a
fortei de munca;

> nu se poate vorbi de o rentabilizare a prestatiilor de transport in lipsa
diminuarii cheltuielilor de transport;

> consumurile energetice sunt mari, datorita infrastructuri si suprastructuri
invechite si uzate, ceea ce contribuie la cresterea cheltuielilor totale ale regiei;

> sub aspect juridic, regia prezinta un numdar mare de procese pe rol cu
prejudici insemnate, sumele in litigiu fiind mari.

Din punct de vedere al sustenabilitatii, avand in vedere cei trei factori cheie
(economic, ecologic, social si tehnologic), regia. nu este in momentul de fata o regie
de transport sustenabild pentru a atinge acest deziderat s-a avut in vedere cele
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doua platforme Sat-Vanzare, respectiv RadFleet ce au contribuit la creerea algoritm
necesarAsqu!;ionérii problemelor referitoare la sustenabilitate si eficienta.

In urma studiilor amanuntit s-a ajuns la urmatoatele concluzii si propuneri:

1. Regia Autonoma de Trasport Timisoara este nevoitd sa plateasca
consumurile de energie nejustificate ale tramvaielor care si pe timpul functionarii in
traseu si mai ales cand nu se afla in traseu (cu alte cuvinte cand sunt neproductive)
consuma o cantitate enorma de energie electrica.

Aceste consumuri de energie pot fi reduse si chiar eliminate prin
urmatoarele metode:

> tramvaiele sa nu mai fie conectate la curent in timp ce se afla garate in
depou pe timpul noptii;

> releele de curent sa fie inlocuite, fiind foarte vechi nu mai permit pornirea
tramvaiului daca acesta este decuplat de la curent timp de cateva ore;

» dotarea tramvaielor cu echipamente de stocare a energiei electrice care
momentan se pierde la franarea tramvaiului;

> inlocuirea tramvaielor cu altele noi mult mai performante ce au dotari de
ultima generatie in ceea ce priveste confortul, siguranta calatorilor si consuma mult
mai putinad energie electrica.

2. R.A.T. Timisoara pierde bani datorita deteriorarii macazelor ce survin in
urma depasirilor constante a vitezelor de deplasare. Aceste cheltuieli pot fi evitate
prin implementarea urmatoarelor masuri:

> dotarea tramvaielor cu limitatoare de viteza care sa functioneze pe
principiul teledetectiei cu ajutorul unor senzori ce sesizeaza momentul apropierii
tramvaiului de un macaz si prim urmare nu permit in primul rand marirea vitezei de
deplasare si totodata incetinirea, daca este cazul, a tramvaiului;

> sanctionarea disciplinara a tuturor vatmanilor care nu respecta restrictiile
de viteza impuse la trecerea peste macaze.

3. Pentru a putea avea date cat mai concludente in ceea ce priveste gradul
de ocupare al vehiculelor de trasport in comun de persoane si productivitatea
acestora se propun urmatoarele masuri:

> achizitionarea unui soft care sa permita corelarea datelor inregistrate de
senzorii de numarare calatori cu datele furnizate de validatoare asta uninominal pe
fiecare calator in parte;

> implementarea unui sistem de taxare a calatorilor in functie de distanta
parcursa;

> obligativitatea prin lege a validarii atat la urcare cat si la coborare (in
momentul de fata validarea este obligatorie doar la urcare)

> sporirea controalelor pe mijloacele de transport in comun

in ansamblu sistemul desi necesitd imbun&tatiri este de un real folos regiei
acesta furnizand date pretioase care ajuta la eliminarea unor cheltuieli, sesizeaza
avariile in timp real si permite interventia asupra echipamentelor de la birou
micsorand timpul de interventie.

Regia Autonoma de Transport Timisoara are un mare avantaj daca avem in
vedere monopolul pe care il detine si implicit cota de piatd, cu toate acestea, nu
poate fi considerata o regie sustenabild deoarece subventile, fard de care RATT nu
ar putea sa isi mai desfasoare activitatea, sunt vitale.

Regia desi are o cota foarte mare de piata si detine o flotd diversificata si
foarte numeroasa de autovehicule este inglodata in datorii, fapt ce contribuie la
intérzierea atingerii obiectivelor propuse.
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Regia prin maximizarea incasarilor, reducerea costurilor de productie si a
datoriilor ar putea deveni sustenabild, obiectiv posibil, daca regia va parcurge etapa
de reorganizare si de restructurare a personalului.

Legarea regiei de interesele politice locale nu-i va da suficienta libertate de
miscare astfel incat sa puna in aplicare un plan de eficientizare coerent.

Referitor la strategiile aplicate de RATT cu privire la marirea incasarilor si
implicit a profitului prin implementarea programului de ticketing, respectiv de
disponibilizarea a circa 400 de angajati pentru reducerea costurilor de personal si o
mai buna organizare, se poate afirma ca au fost de un real succes contribuind la
cresterea incasdrile si reducerea cheltuielile.

In situatia in care regia continua dezvoltarea celor doua platforme asa cum
si-a stabilit, a maririi traseelor si chiar a reinoirea parcului de tramvaie putem spune
ca regia este un lider incontestabil pe partea de vest in transportul de persoane din
zonele urbane si periurbane si merita sa detina monopolul avand in vedere conditiile
de transport oferite pasagerilor si a preturilor relativ avantajoase.

Din punct de vedere al managementului performant si al puterii manageriala
competitiva se poate concluziona ca:

> regia RAT Timisoara odata cu castigarea independentei financiare prin
sporirea vanzarilor si reducerea cheltuielilor cu personalul, ar putea sd nu mai
depinda de Consiliul Local Timisoara in ceea ce priveste subventiile si acest lucru ar
duce la un management performant si de ce nu la o putere manageriala
competitiva;

> regia ar putea sa se privatizeze castigandu-si autonomia si avand dreptul
la un management si o putere manageriald care va tine cont doar de conducerea
regiei si nu si de primarie;

> renuntarea la o conducere numita pe crieterii politice si numirea uneia pe
crieterii de performanta ar duce la o imbunatatirea managementului regiei.
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5. ANALIZA SITUATIEI ACTUALE A
TRANSPORTULUI URBAN DIN U.E.(CAZ CONCRET
— OLANDA SI PORTUGALIA)

Capitolul prezinta situatia actuala in care se afla transportul public de calatori
din Uniunea Europeand, directiile in care se indreapta din punct de vedere al
dezvoltarii sale si sustenabilitatii si nu Tn ultimul rand sunt prezentate doua cazuri
concrete de transport public de calatori din tari ce fac parte din U.E.

5.1. Descrierea generala a contextului european

Transportul public de calatori este intr-o continua dezvoltare in sprijinul
acestei idei putem amintii platforme si programe precum: Synaptic Cluster,
Albatross, Supernetworks, mobilitatea din poarta in poarta (door to door mobility)
sistemul de validare a calatoriei (tiketing), sistemul de monitorizare a flotei (AVL),
sistemul de prioritizare a transportului public, planificatoare de calatorie si conceptul
de park and ride. Acestea sunt doar o parte dintre masurile care sunt implementate
in transportul public de pasageri si sunt intr-o continua dezvoltare. Tendinta in
Europa referitoare la transportul public de calatori este aceea de a creste:

e viteza comerciala prin:

- prioritizarea tranpsortului public (unda de verde, culoare speciale pentru
vehiculele destinate transportului public);

- oprirea vehiculului (autobuz, microbuz, troliebuz, tramvai) in statii la
cerere;

- decongestionarea strazilor prin incurajarea cetatenilor de a folosi pentru
deplasare vehiculele transportului public si a bicicletelor.

e siguranta si confortul prin utilizarea unor mijloace de transport pasageri
de ultim@ generatie dotate cu: camere de luat vederi, aer conditionat, caldura
pentru sezonul rece, senzori de inchidere si deschidere a usilor, acces usor inclusiv
pentru persoanele cu dizabilitati si asigurand un spatiu generos pentru publicul
calator respectand normele in vigoare.

e accesul la informatii legate de orarele de functionare si traseelor,
aferente vehiculelor ce deservesc reteaua de transport public prin:

- tabele electronice de afisare a timpilor de sosire a vehiculelor de transport
public amplasate in statii;

- harti cu reteaua de transport in comun de calatori si orare amplasate in
statii si in vehicule;

- chioscuri si puncte de informare;

- realizarea unor aplicatii telefonice de tip planificatoare de trafic pentru
publicul calator.

e eficienta modului de colectare a tarifelor aferente caladtoriei si
controlul titlurilor de calatorie: implementarea sistemului de ticketing ce constd in
utilizarea cardurilor de tip MIFARE sau CALIPSO dupa caz fiind carduri contactless si
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care ofera un spatiu de stocare a informatiei legata de utilizator si titlu de calatorie;
si a validatoarelor care permit validarea cardului.

e atractivitatii transportului public de calatori prin:

- posibilitatea calatorului de a lua cu el in mijlocul de transport public a
bicicletei;

- acces gratuit la internet in vehicul;

- acces la informatii video cu ajutorul ecranelor de informare din vehicule;

- acces pentru persoanele cu handicap locomotor cu caruciorul in vehicul;

- informatii video si acustice legate de traseul vehiculului;
informatii legate de sosirea urmatorului vehicul acustic si imprimate pe
suport de hartie in relief petru persoanele fara vaz si auz) atat in statii cat si in
vehicule;

- plata calatoriei in functie de distanta parcursa;

- fidelizarea publicului calator.

® conexiuni cu alte mijloace de transport prin:

- infiintarea unor rute de transport public care sa functioneze pe timpul
noptii;

- conexiuni de tip ruta expres intre gara si aeroport;

- crearea unor puncte de transfer hub-uri in care publicul caldtor poate: sa
se relaxeze, sa faca cumpadraturi, sa se odihneasca, informeze si servii masa
accesibile si persoanelor cu dizabilitati;

- folosirea cardului de validare pe toate mijloacele de transport dintr-o tara,
precum si in alte scopuri decat acela de a valida in mijloacele de transport in comun
spre exemplu: acces in parcari, pe stadione, in librarii, la servici si alte activitati
recreative;

- posibilitatea incarcarii cardului de calatorie de la ATM, pe internet, de la
automate de bilete.

o sustenabilitatea prin protejarea mediului ambiant folosind vehicule
ecologice precum cele electrice (tramvaie, troleibuze, autobuze) care duc la
reducerea nivelului de CO,, efectului de sera si scaderea nivelului de zgomot.

Directiile viitoare ale transportului public de calatori din Uniunea Europeana
vizeaza implementarea unui sistem comun de validare si control al titlurilor de
calatorie folosind un singur card valid pe toate mijloacele de transport in comun din
U.E. cu multiple alte functii (acces la activitati recreative, servicii, plata parcari, etc),
a unui singur planificator de calatorie de genul planificatorului rome2rio [169] si
utilizarea unor vehicule de transport cu o capacitate, viteza si cu un grad de
siguranta ridicate, prietenoase cu mediul inconjurator conceptul superbus.

5.2. Infrastructura si serviciile specifice oferite
calatorilor

in acest subcapitol se vor prezenta detaliat cateva solutii implementate la
nivelul Uniunii Europene referitoare la infrastructura si serviciile oferite persoanelor
care folosesc ca mod de deplasare transportul public. Dintre aceste solutii amintim
Synaptic Cluster, Albatross [1], Supernetworks [2], sistemul de ticketing, sistemul
de monitorizare a flotei de vehicule al transportului public, prioritizarea transportului
public, planificatoare de trafic si conceptul de park and ride.
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5.2.1. Synaptic Cluster
Conform website-ului oficial al platformei Synaptic “ Synaptic inseamna
Sinergia noului transport public avansat solutii pentru imbunatatirea conectivitatii in
Nord-Vestul Europei fiind un proiect finantat din fonduri europene reunind laolalta
patru proiecte din N-V Europei legate de mobilitate si anume: RoCK, BAPTS,
Sintropher si ICMA. Synaptic ce privesc 52 de parteneri din opt tari N-V Europene cu
un obiectiv comun: de a intensifica conditiile pentru un transport de calatori din
poartd in poartd fara intrerupere.”.[183]

in figura 5.1 este prezentata harta platformei Synaptic care uneste cele
patru linii importante pentru un transport public avansat si anume: tehnologia,
economia, conexiunea si indemandrea. Harta este una interactiva fiecare punct
furnizénd informatii si solutii la fiecare din problemele legate de mobilitatea din
poarta in poarta (door to door mobility). In coltul din stdnga jos sunt patru filtre,
fiecare dintre aceste filtre ajutand la o sortare a informatiei dupa specificul
calatorilor: pensionari, navetisti, copii si afisarea informatiei complete (cazul
prezentat in fig.5.1)

ECONOMICS
TECHNOLOGY LINE
LINE

Safe Bicycle Riding

Staff Pool Management Train Operatar

IT Staff

hadelling Peak Traffic

ECONOMICS
LINE

Real-Time Passenger
Infarmation

Virtual Fleets

Modeling Evidence

Socially Respansible Procurment

Flexible Transpert
Cost Model

TECHNOLOGY
LINE

Multi-Stakeholder
Financing

FILTERS ALL Seniors Commuters Pupils / Children

Fig.5.1 Harta Synaptic Cluster

in continuare se va prezenta pe scurt fiecare proiect care face parte din
Synaptic si importanta lor in mobilitatea din poarta in poarta (door to door mobility)
a transportului public de pasageri. Urmatoarele informatii au fost preluate de pe
website-urile oficiale a fiecarui proiect care formeaza platforma Synaptic.
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a) RoCK

Proiectul RoCK (Regions of Connected Knowledge)l urmareste:

esd imbunatateasca conexiunile de cale ferata care traverseaza granitele in
regiunea de N-V a Europei;

esa faca calatoria cu trenul mai accesibila si facila pentru calatori;

esd obtina maximului de beneficii posibile din infrastructura existenta;

esa dezvolte solutii cat mai inteligente pentru Tmbunatatirea retelelei de
transport existente.” [183]

b) BAPTS

Denumirea proiectului BAPTS reprezinta prescurtarea termenilor - Boosting
Advanced Public Transport Systems,iar in acest moment proiectul este oficial inchis

Boosting (Impuls): Transportul public este considerat cel mai rational si
sustenabil mod pentru a ajunge la locul de munca, pentru a avea acces la scoald si
la activitati recreative zi de zi pentru milioane de locuitori din N-V Europei. A da
transportului public un impuls este principalul scop a celor 9 regiuni din 6 tari din N-
V Europei care au aderat la acest program.

Advanced (Avansat): Partenerii proiectului implementeaza sisteme si
servicii de transport public avansate si de inaltd calitate pentru o mobilitate
eficienta, accesibila si sustenabila in N-V Europei. Multimobilitatea si
interoperabilitatea, planificarea mobilitatii integrate, constientizarea marketingului si
mobilitatii si sisteme de transport inteligente reprezinta domeniile principale de
activitate ale BAPTS.

Public Transport (Transport public): Preconditiile impuse transportului
public din zonele competitive precum si in proces de dezvoltare sunt curatenia,
accesibilitatea si eficientta. Programul BAPTS ajuta zonele, in care este implementat,
sa devina atractive pentru locuitorii care aleg sa locuiasca si sa lucreze in aceste
zone si totodata adreseaza provocari UE pe plan strategic si global.

Systems (Sisteme): Partenerii sunt dedicati cooperarii transnationale intre
institutiile implicate in transportul public de calatori. Acest aspect este pentru a se
asigura faptul ca produsele finale satisfac nevoile publicului calator si totodata
politicile oraselor din N-V Europei (NWE). Sistemele si serviciile BAPTS vor fi bine
disseminate si vor servi drept modele de solutii pentru intreaga zona NWE si nu
numai. Ele vor imbunatatii conectivitatea in transportul public de pasageri.

Misiunea BAPTS a fost de a pune in aplicare un pachet integrat de sisteme si
servicii de transport public de inalta calitate ca solutii model pentru o mobilitate
curata, eficientd, accesibila si durabild in nord-vestul Europei (NWE). Pentru a atinge
acest scop ambitios, BAPTS combina noua parteneri din sase tari europene ce au
transpus abordari diferite in actiuni concrete cu rezultate de inalta calitate.

Proiectul a fost co-finantat de Fondul Uniunii Europene, Fondul European de
Dezvoltare Regionald (FEDR), in cadrul INTERREG IV B nord-vestul Europei (NWE) in
perioada 2007-2013.”[183].

c) Sintropher
Proiectul Sintropher fisi propune sa dezvolte solutii durabile, rentabile de
imbunatatire a accesibilitdtii la, de la si in regiunile periferice din nord-vestul
Europei.
Ca parte a acestui proiect, cele patru obiective specifice sunt:
epromovarea celor mai bune solutii tehnologice rentabile si posibile aplicate
in regiuni, pe baza experientei de succes;
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edepasirea obstacolelor economice, dezvoltarea de noi afaceri si de a
fmbunatati evaluarea sistemelor regionale de tramvai;

erealizarea unei inalte calitati, de transfer intermodal perfect intre sistemele
de tramvai regionale si hub-urile (nodurile de transfer) majore regionale feroviare si
aeriene;

¢S3a promoveze si comercializeze trecerea la sistemele de tramvai regionale
a mai multor utilizatori pentru a face aceste sisteme sa devina un succes durabil.
[183]

d) ICMA

Proiectul ICMA (Improving Connectivity and Mobility Access) se
concentreaza asupra aspectelor sociale, economice, tehnologice, organizationale, si
pe cea mai buna utilizare a resurselor si a infrastructurii existente, anume:

eoferirea si testarea verigilor lipsa in lanturile mobilitatii;

einformare, optiuni de rezervare si conexiuni de rezervare legate de
transportul public;

eimbunatatirea programarii si furnizarii serviciului de transport din poarta in
poarta;

easigurarea unor cursuri de pregdtire referitoare la mobilitate pentru
persoanele care folosesc diferite moduri de transport.

Furnizarea de alternative atractive si eficiente care au menirea de a face
utilizarea vehiculelor personale de catre cetatenii unei comunitati doar pentru
inceperea respectiv finalizarea calatoriilor renprezinté cheia pentru deblocarea unui
vieti cat mai mobile in nord-vestul Europei. In acest proiect Interreg IV B, finantat
de UE, 11 organizatii din cele 7 tari din N-V Europei creaza prima platforma
transnationald pentru partajarea si transferarea abordarilor inovatoare si sustenabile
pentru a raspunde acestei provocari. [183].

in concluzie proiectul RoCK se referd la transportul de pasageri cu trenul la
nivel national si international, proiectul BAPTS se refera mai mult la punerea in
aplicare, adaptarea si imbunatatirea sistemulului de ticketing (oficial este inchis),
proiectul Sintropher incearcad sa conecteze zona urband cu zona periurbang,
utilizand toate mijloacele de transport cum ar fi: tramvaie, trenuri, avioane si in final
proiectul ICMA ce fisi propune sa imbunatateasca mobilitatea din poarta in poarta
(door to door mobility) prin furnizarea de conexiuni lipsa si sa explice cetatenilor de
ce este atat de important a avea o buna mobilitate si acces usor la informatii.

Platforma Synaptic este una dintre cele mai importante platforme concepute
in acest secol cu privire la mobilitatea din poarta in poarta si este binede stiut ca in
afara de Olanda exista multe alte tari, cum ar fi Germania, Franta, Marea Britanie,
care sunt implicate in acest proiect foarte interesant si de actualitate.

5.2.2. Albatross

T. Arentze. [1] descrie Albatross dupa cum urmeaza : " Acest model bazat
pe activitatile de tip calatorie ale locuitorilor din regiunea studiata este derivat din
teoriile de alegere euristica pe care consumatorii le aplica atunci cand iau decizii in
medii complexe. Modelul, este unul dintre cei mai cuprinzatori de acest gen,
preconizand ce activitati urmeaza sd se desfdasoare, cand, unde, pentru cat timp, cu
cine, si modurile de transport implicate. In plus, o serie de constrangeri situationale,
temporale, spatiale, spatio-temporale si institutionale sunt incorporate in model."
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[1]. Modelul a fost proiectat in C++. Datele cu privire la comportamentul oamenilor
(subiectilor) au fost colectate prin efectuarea unui studiu (chestionar) aplicat
persoanelor care locuiesc in zona tinta in jur de 2000 de asezari omenesti, ceea ce a
fnseamna ca fiecare persoana care a luat parte la acest proiect trebuia sa descrie
fntr-un mod cat mai succint activitatile desfasurate timp de doua zile consecutive.

Aceasta metoda a fost aplicata la inceput, iIn momentul de fata fiecare
persoana care este implicatd in program trebuie sa detina un dispozitiv GPS, care
poate urmari si localiza pe tot parcursul zilei pozitia subiectului urmand ca la
sfarsitul fiecarei zile, fiecare persoana sa incarce datele din memoria GPS-ului pe
serverul de date al proiectului.

Acest model reprezintd un pas important pentru mobilitatea din poarta in
poarta (door to door mobility), intrucat acesta determina cat de des au nevoie sa
calatoreasca oamenii, ce tipuri de vehicule au ales, la ce ora au inceput calatoria si
ce locuri viziteaza. Acest proiect a fost demarat si implementat in Eindhoven Olanda
de catre cercetatori de la facultatea Tehnica din Eindhoven

5.2.3. Supernetworks (super retele)

Supernetwork este un concept nou studiat la Universitatea Tehnica din
Eindhoven Olanda in cadrul departamentului de Planificare Urbana si este aplicat in
cateva regiuni din Olanda precum si in Eindhoven.

Conform lui T. Arentze. supernetworks "Modelul este bazat pe activitatea
locuitorilor unei regiuni supusa cercetarii putdnd prognoza ce activitati vor fi
intreprinse. Conceptul se bazeaza pe simulari ale diferitelor rute pentru locuitorii din
marile orase.”[2] In lucrarea lui T. Arentze. este specificat “scopul super retelelor
este de a imbogatii reprezentarea retelelor in asa fel incat si alte fatete ale calatoriei
pe langa cea a rutei alese de catre potentialul usager sa poata fi modelata simultat
ca o cale prin retea.”[2] Acelasi autor specifica ca toate calatoriile au punctul de
pornire si de sfarsit casa fiecarui subiet participant la studiu. Un nou concept de
“multistate network” (MSN) -retele multiple- este introdus de acelasi autor si este
descris dupa cum urmeaza: “In general o cale prin MSN descrie o activitate
multimodala iar costul generat de aceste activitati este timpul de calatorie petrecut,
timpul de asteptare, timpul de informare si timpul petrecut cu desfasurarea
activitatii care reprezinta scopul calatoriei in sine.”[2] In completare la cele spuse J.
Zhang [156] in lucrarea sa discuta despre reteaua de transport multimodala si
afirma: “Reteaua multimodala poate fi privita din mai multe perspective. Din punct
de vedere fizic, poate fi clasificata in transport rutier, feroviar, naval si aeronautic.
Pe de altd parte din punct de vedere functional poate fi clasificatd in moduri de
locomotie private (ex. mersul pe jos, bicicleta si masina personald) si moduri de
transport public (ex. autobuz, troleibuz, tramvai, metrou, tren). Un avantaj din
punct de vedere al functionalitdtii este aceld ca scoate in evidenta furnizarea de
servicii pentru usager. Retelele private ofera servicii continue in orice moment
asociate atat cu nodurile fizice cat si cu legaturile fizice. Pe de altd parte retelele de
transport public ofera servicii care sunt dependente de orare de functionare,
nodurile fizice (ex. opriri, statii) care sunt vizibile in timp ce legaturile fizice sunt
deobicei invizibile. Din acest considerent modul functional se preteaza in modelarea
retelelor de transport multimodal.”[156]

Aceasta lucrare poate fi foarte important pentru planificatoarele de cdlatorie
deoarece prezinta un model avansat de informare a calatorilor. In lucrarea sa F.
Liao.[68] aduce conceptul de super retea (supernetwork) la un alt nivel prin
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introducerea de constrangeri de tip timp-spatiu si profile de tip activitate-timp
calatorie. Intr-o altd lucrare F. Liao [69] adauga la conceptul de supernetwork,
conceptul de “park and ride”.

Aceasta noud perspectiva de abordare si acest nou concept al super retelelor
ne aduce cu un pas mai aproape catre o mobilitate din poartd in poarta cat mai
fiabila si sustenabild prin descoperirea necesitatilor si obiceiurilor pasagerilor de a
calatorii pe moduri de transport. Deasemenea furnizeaza date importante pentru
planificatoarele de calatorie si operatorii de transport public, aceste date putand fi
utilizate pentru a crea platforme mai avansate tehnologic de tip planificatoare de
trafic si noi servicii oferite publicului calator.

5.2.4. Sistemul de Ticketing

Informatii legate de echipament

Pentru ca sistemul sa functioneze in parametri normali sistemul are nevoie
de urmatoarele echipamente: carduri fara contact (contactless), validatoare pentru
carduri, calculator de bord (OBC), servere, antene wi-fi si GSM/GPRS, panouri de
informare, cititoare de carduri de tip omnikey, imprimanta inscriptionare carduri,
calculatoare si scanere. Optional pentru determinarea gradului de fincarcare al
vehicolului operatorul de transport public poate instala senzori de numarare a
calatorilor doar in cazul in care validarea nu este obligatorie si la coborare. Atasat
acestor senzori poate fi o tabela de informare in vehicul care sa anunte cati pasageri
au urcat si cati au validat cardul. Un vehicul de transport public dotat cu toate
elementele mentionate este prezentat in figura 5.2. [130]
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Fig. 5.2 Echipament de bord

a) Card fara contact de tip contactless
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Cardul contactless este asemanator ca forma si dimensiune cardului bancar
dar fara a avea banda magnetica, foloseste un cip si o antenda pentru a stabilii
transferul de date intre chip si cititorul de carduri fara a exista contact fizic intre
ele.” [163] Cardul contactless poate fi de doua tipuri dupa varianta constructiva si
anume Calipso si Mifare. Calipso este un card care ofera o memorie mai mare de
stocare a datelor suportdnd incarcarea mai multor aplicatii si de asemene prezinta
mai multe cadi de securizare si protejare a datelor decat cardul de tip Mifare. Cardul
poate avea incarcat un abonament caz in care doar titularul poate sa-l utilizeze,
poate avea incarcatd o suma de bani caz in care este portofel electronic fiind
posibila validarea multipla (un grup de calatori), sau ambele variante incorporate pe
un singur card. Cardul contactless stocheaza datele fiecarui utilizator care foloseste
transportul public de calatori si tipul de abonament folosit sau dupa caz valoarea in
bani Tncarcata daca este vorba de un portofel electronic. De fiecare data cand o
persoana valideaza cardul la validatorul instalat in mijlocul de trasport in comun,
informatile sunt trimise la server-ul operatoruli de transport public, iar mai apoi la
platforma de véanzare a titlurilor de calatorie. Asadar se pot extrage urmatoarele
date: cine, cand, unde a validat si daca validatorul din fiecare mijloc de transport
public functioneaza corespunzator. Acest tip de card este foarte bine securizat,
rezistent si foarte simplu de utilizat, deasemenea poate avea multiple intrebuintari
cum ar fi: plata pentru acces in parcari, acces la servici, inchiriere de biciclete
respectiv autoturisme, plata pentru calatorii in afara orasului cum ar fi calatotia cu
trenul, vaporul, avionul si de asemenea poate fi incarcat nu numai de la omnikey ci
si de la ATM (automat bancar) sau de la validator. Elementele componete ale unui
card contactless sunt prezentate in figura 5.3 [163].
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Fig. 5.3 Card de tip contactless
b) Validator de carduri contactless

Validatorul de carduri ofera informatii usagerului referitoare la numarul rutei
de transport pe care se afla, data si ora exacta si cand expira titlul de calatorie.
Existda doua tipuri de validatoare: unul este doar pentru validarea cardurilor, iar
cealalta varianta de validator poate fi folosita atat pentru validarea cardurilor cat si
pentru validarea biletelor pe suport de hértie. Validatorul ofera optiunea ca un
usager sa valideze calatoria, (cardul tip portofel electronic) pentru un grup de
persoane, cu acelasi card pe linii care au statii comune pe propria raspundere a
calatorului si permite personalului de control sa verifice validitatea titlului de

BUPT



158 Analiza situatiei actuale a transportului urban din U.E.( Olanda si Portugalia)- 5

cdlatorie. In figura 5.4 este prezentat un validator care permite validarea atat a
cardurilor cat si a biletelor pe suport de hartie.

Fig. 5.4 Validator dual
c) Omnikey
Omnikey este un aparat folosit pentru a detecta si citi informatiile criptate in

cipul cardului contactless precum si pentru a scrie respectiv a reincarca informatii
noi pe card. In figura 5.5 este prezentat un asemenea aparat [139].

Fig. 5.5 Omnikey
d) Panouri de informare pentru calatori

Aceste panouri sunt aplasate in statiile vehiculelor de transport public si au
menirea de a informa calatorii cu privire la: timpul de sosire a fiecarui vehicul in
statia respectiva prin intermediul receptorului GSM/GPRS si actualizeaza datele la un
interval de 30 sec. de la serverul principal al operatorului de transport public.
Panourile pot afisa informatii legate de alte linii de transport in comun, informatii
legate de posibile ambuteiaje sau pot servi ca spatiu pentru reclame.
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Panourile pot avea 2, 3, 4, sau 5 randuri de afisare in functie de numarul de
linii de transport care tranziteaza statia in care este amplasat panoul de informare
[130]. Figurile 5.6 si 5.7 prezinta doua panouri de informare din orasul Timisoara

Fig. 5.6 Panou informare

the structure of a three row panel /~date and time

schedule display real-time information

Fig. 5.7 Structura unei tabele de informare pe trei randuri
e) Senzori de numarare calatori

Acest sistem de numarare a calatorilor transportati este tot mai rar intalnit
datorita faptului ca in majoritatea tarilor care au implementat sistemul de ticketing
plata se face in functie de distantd ceea ce atrage dupa sine validarea cardului
contactless de catre usager atat la urcare cat si la coborare. Un alt argument care a
dus la renuntarea la acest tip de metoda este costul ridicat al echipamentului si
dificultatea cu care se face calibrarea sistemului pentru a introduce cat mai putine
erori. Acest sistem se poate intalni in Timisoara instalat pe 4 autobuze, 4 troleibuze
si 4 tramvaie. Aceste vehicule fiind folosite de catre operatorul de transport public
pentru a determina productivitatea unei linii de transport public sau gradul de
ocupare a unui vehicul la o anumita ora si pe o anumita linie. Pe baza acestor date
extrase se pot desfiinta liniile mai putin productive si infiinta linii noi sau se pot
suplimenta numarul de vehicule pe o anumita linie in functie de cerere. In figura 5.8
este prezentat un vehicul ce este echipat cu una asemenea sistem de numarare
calatori [139].
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Fig. 5.8 Senzori de numarare calatori
Avantaje si dezavantaje ale folosirii sistemului de ticketing

Avantajele si dezavantajele folosirii sistemului de ticketing poate fi impartit
in doua categorii una care priveste operatorul de transport public care I-a
implementat si cea de-a doua categorie se refera la publicul calator care il utilizeaza.

Avantajele operatorului de transport public

Principalul motiv pentru care a fost implementat sistemul de ticketing in
tarile in care transportul public a atins un nivel destul de ridicat in ceea ce priveste
utilitatea lui si frecventa cu care este folosit de catre publicul calator este de a
fmbunatati sistemul de management al companiei de transport public care I-a
implementat. Acest sistem n cele mai multe cazuri este partial sustinut de la
bugetul local. Prin acest lucru se intelege ca diferenta de pret intre pretul real al
unei calatorii si pretul pe care un calator il pldteste este suportata de Consiliul Local.
In aceste circumstante eficienta activitatii de transport public devine obligatorie si
efectele benefice se intorc la membri societatii. Cunoasterea cu exactitate a gradului
de incarcare a vehiulelor transportului public de calatori, reducerea furturilor si
infractionalitatii in mijloacele de transport public, procedurile de véanzare ale titlurilor
de calatorie controlate cu rigoare, metode noi si variate de platd a calatoriei, toate
acestea duc la o consolidare a eficientei resurselor de management avand un impact
direct in Tmbunatatirea calitatii servicilor de transport public calatori [184]. “Prin
cuvantul efficient intelegem calitatea unei activitati care este intreprinsd cu mini de
effort. In general principalul obiectiv al eficientei este acela de a obtine profit.”[56].
Pe langa acest obiectiv de a avea un management eficient, compania are si alte
beneficii obtinute in urma implementarii sistemului de ticketing cum ar fi: informatii
legate de persoanele care folosesc transportul public, acestea fiind extarse din baza
de date a platformei de vanzare si reincarcare titluri de cdldtorie a operatorului.
Aceste date sunt stranse de catre operatorul de transport public calatori in
momentul in care o persoana isi face primul card de calatorie (card contactless),
datele sunt foarte bine securizate si cardul este foarte greu de falsificat. Alte
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beneficii ale implementarii sistemului de ticketing sunt acelea ca: se pot modifica
tarifele unei calatorii, se pot preschimba, respectiv bloca cardurile deteriorate,
furate, se pot schimba titlurile de calatorie de tip abonament cu alte abonamente la
cererea clientului. Timpul petrecut pentru reincarcarea cu bani (portofel electronic)
sau reinoirea abonamentului se fac intr-un timp relativ scurt. Prin portofel electronic
se intelege acel card contactless care in loc de abonament este incarcat cu o valoare
de bani, avand rol de bilet si dand posibilitatea usagerilor de a valida pentru un grup
de persoane si nu doar pentru o persoana. Controlul titlurilor de calatorie se face
mult mai repede si usor. Compania de transport public caldtori stie care linii de
transport sunt productive si care sunt mai putin productive si de asemenea cand sa
introduca sau sa scoata din traseu vehicule de transport public in functie de gradul
de incdrcare. Sistemul ajutad operatorul de transport public sa isi reduca din costuri
prin desfiintarea liniilor neproductive folosirea unui personal mai restrans pentru
vanzarea si controlul titlurilor de calatorie, reducerea folosirii hartiei pentru bilete
prin introducerea portofelului electronic si deasemenea sa-si creasca veniturile prin
crearea de noi trasee de transport, noi noduri de transfer, noi puncte de informare si
vanzare a titlurilor de calatorie acolo unde este cazul si exista cerere. Sistemul de
ticketing da posibilitatea crearii de catre oricare calator a cardului nepersonalizat cu
date personale, caz in care acest card poate fi transferat de la o persoand la alta
dar, in cazul pierderii, deteriorarii sau furtului, datele cu privire la tipul
abonamentului sau suma de bani incarcata nu mai pot fi recuperate.

Dezavantaje pentru operatorul de transport public de calatori

Ca si dezavantaje ale implementarii sistemului de ticketing in ceea ce
priveste operatorul de transport public calatori ar fi pretul unui asemenea sistem de
circa 4 mil euro (caz RATT), aceasta suma fiind foarte greu de amortizat pentru o
companie de transport public care este subventionata de catre consiliul local.
Sistemul nu poate functiona fara o conexiune la internet iar compania are nevoie de
personal specializat in operarea unui asemenea sistem. Datorita faptului ca un
validator dual care permite atat validarea cardurilor cat si a biletelor pe suport de
hartie este foarte scump companiile recurg la instalarea unui singur validator dual
pe fiecare vehicul ceea ce duce la calatoria gratuita a usagerilor ce detin bilete pe
suport de hartie in momentul in care validatorul nu mai functioneaza. Acest fapt
contribuie la pierderi pentru compania de transport public datorate neincasarii
banilor din biletele nevalidate.

Avantaje pentru pasageri

Fiecare pasager are propriul sau card care este foarte simplu de folosit
nefiind necesar contactul fizic intre card si validator acesta poate fi validat fard a fi
scos la vedere chiar si din geanta sau portofel. In cazul deteriorarii, furtului, sau
pierderii cardului datele pot fi recuperate si rescrise pe un card nou cel vechi fiind
blocat. Pasagerii care detin un card contactless petrec mai putin timp pentru
reincarcarea sa datoritd multitudinii de metode de reincarcare, acesta putandu-se
reincdrca la magazinele operatorului de transport public, automat din contul
personal de internet al utilizatorului (caz Olanda), de la aparate electronice de
vanzare a titlurilor de cdlatorie si chiar si de la bancomatele bancilor (caz Lisabona).

Cu ajutorul acestui sistem de ticketing publicul calator este mai bine
informat cu privire la orarul de functionare al mijloacelor de transport in comun si se
bucura de o mai mare siguranta in mijloacele de transport in comun. In cazul
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folosirii unui card de tip portofel electronic calatorul poate valida pentru mai multe
persoane cu acelasi card (pana la 5 validari simultane caz Timisoara). In Olanda
calatorii datorita acestui sistem de ticketing platesc in functie de distansa parcursa.
Cardul contactless da posibilitatea utilizatorului sa -I foloseasca in mai multe scopuri
cum ar fi acces in parcarile private, inchirierea de biciclete sau autoturisme, acces la
activitati recreative (sali de sport, stadioane, biblioteci), folosirea si pe alte mijloace
de transport care spre exeplu leaga un oras de un alt oras (tren, vapor), folosirea
unui singur card pentru transportul public din toata tara (caz Olanda), cardul poate
fi folosit si pe post de card bancar.

Dezavantaje pentru pasageri

Dezavantajele unui astfel de sistem constau in faptul ca utilizatorii sunt
nevoiti sa ofere datele personale pentru obtinerea unui astfel de card, petrec mult
timp pentru a intra in posesia lui, validarea este obligatorie la urcare si in unele tari
unde se plateste in functie de distanta (caz Olanda) si la coborare ceea ce creazd
cozi la validatoare si un timp mai indelungat petrecut de vehicol in statie.
Nevalidarea cardului constituie contraventie prin lege si calatorul este amendat in
ciudat faptului ca are un card valid. Pierderea, deteriorarea sau furtul cardului
contactless trebuie raportata in cazul in care calatorul doreste sa recupereze datele
cu privire la tipul abonamentului sau suma de bani de pe portofelul electronic.
Aceste date pot fi recuperate intr-un interval maxim de 30 zile de la eveniment si se
poate face doar la unele puncte de emitere a cardurilor procesul durand chiar si 3
zile ceea ce il obligd pe calator la procurarea unor noi titluri de caldtorie in aceasta
perioada chiar dacd detinea un titlu de calatorie valid pe cardul care urmeaza a fi
preschimbat. In unele orase cardul contactless poate fi folosit doar pentru validarea
in mijloacele de transport in comun de personae si nu in alte scopuri, de asemenea
plata nu se face in functie de distanta parcursa ci se plateste calatoria integral de la
un capat la altul al traseului (cazuri intalnite in Timisoara). Elevii, studentii si
pensionarii care beneficeaza de transport gratuit sunt nevoiti sa detina un asemenea
card si deasemenea sa il valideze de fiecare data cand folosesc mijloacele de
transport public.

Viitoarele oportunitati pentru sistemul de validare cu cardul
(Ticketing)

Sistemul de ticketing poate oferi mai multe facilitati pentru compania de
transport public, pe de o parte, si pentru cetateni , pe de alta parte, daca este bine
gestionat si folosit la capacitatea sa maxima. Cardul contactless poate fi utilizat de
catre cetateni si in alte scopuri in afara de cel al validarii pentru folosirea mijloacelor
de transport in comun cum ar fi: facilitarea accesului si platii pentru folosirea
parcarilor private, acces la alte mijloace de transport cum ar fi: avionul, vaporul
(vaporet), trenul, metroul sau pentru inchirierea unei biciclete. Implementarea
masurii de a valida cardul atat la urcare cat si la coborare ar atrage dupa sine o
plata a calatoriei in functie de distanta parcursa ceea ce ar reprezenta un beneficiu
enorm pentru publicul caldtor, iar pentru regie ar duce la creearea unei baze de date
foarte complexa contribuint la determinarea rentabilitatii diferitelor trasee si ducand
la 0 mai buna gestionare a parcului de vehicule de transport in comun si a orarelor
de functionare. Este posibila si crearea unor bonusuri pentru calatorii fideli.
Posibilitatea fiecarei persoane detinatoare de card contactless de a reincarca cardul
on-line sau de la orice ATM non-stop. Instalarea mai multor validatoare duale care
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ofera posibilitatea validarii atat a cardului cat si a biletului pe suport de hartie ar
duce la o reducere a situatiilor in care pasagerii calatoresc gratuit, iar compania
pierde bani. Instalarea, de automate de bilete in vehicule si in statiile de calatori ar
oferi posibilitatea de procurare a tichetelor de calatorie persoanelor care folosesc
transportul public noaptea dupa orele 22:00.

5.2.5. Sistemul inteligent de management

Avand in vedere, infrastructura construitd de-a lungul decenilor trecute,
exploatarea resurselor deja existente este vitala. Utilizarea la maxim a acestor
resurse, cum ar fi: strazi, linii de tramvai, linii de troleibuz, etc. se poate realiza
doar cu ajutorul unui sistem de management inteligent.

Implementarea unui astfel de sistem de transport in sectorul rutier, are ca
scop:

ecresterea confortului utilizatorilor transportului public;

ecresterea randamentului reglarii circulatiei de-a lungul traseelor de
transport public;

ecresterea vitezei comerciale a transportului public prin reducerea duratelor
si numarului de opriri nejustificate in intersectiile semaforizate;

esporirea securitatii traficului;

ecresterea mobilitatii;

elimitarea impactului asupra mediului;

einteroperabilitatea si integrarea in retelele rutiere europene;

emanagementul eficient al proceselor de transport.

Beneficiile oferite de un astfel de sistem sunt:

ereducerea timpilor de asteptare si a opririlor nejustificate in intersectiile

semaforizate pentru mijloacele de transport public si implicit reducerea

timpilor de calatorie;

einformarea operativa (in timp real)a calatorilor in statii;

ecresterea sigurantei circulatiei generale;

ecresterea fluentei circulatiei generale prin corelarea dintre intersectiile

semaforizate si eliminarea aglomerarilor, blocajelor,etc;

einformarea centralizata operativa despre starea traficului;

ecresterea atractivitatii pentru utilizatorii transportului public;

ereducerea poludrii chimice si fonice.

Sistemul integrat de trafic include 4 subsisteme:
I. Sistem de control si management a traficului (UTMC);
II. Sistemul de localizare automata a vehiculelor de transport public (AVL);
ITI. Sistemul de management a parcului de vehicule de transport public (FMS);
IV. Sistemul de informare in timp real a pasagerilor (RTPI sau ATIS).

I. Sistem de control si management a traficului (UTMC)

Este indicat a se implementa sistemul SCOOT MC3 ca sistem de
administrare a aglomerarilor, controlului traficului si a comunicatiilor. Sistemul de
control al traficului urban SCOOT functioneaza in prezent in peste 200 orase din
toata lumea. De la instalarea primului sistem a existat un program continuu de
cercetare si dezvoltare pentru a furniza noi facilitati care iau in calcul noi tehnologii
si satisfac cerintele managerului de trafic. Noua versiune a SCOOT MC3 care a fost
lansat de curénd permite folosirea de date ,marcate cu timp” care permit mici
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intarzieri Tn comunicarea dintre software-ul UTC si Unitatile de transmisie externe
din intersectii, in timp ce mentin un nivel excelent al traficului. Acest mod determina
cresterea gamei optiunilor de comunicare disponibile si in particular permite
utilizarea unora dintre cele mai noi sisteme de comunicare care se bazeaza pe
pachete de date. S-a dezvoltat un supervizor de aglomerare pentru a da
operatorului o mai buna intelegere a aglomerarilor produse in retea. Acest lucru
permite ca resursele limitate din cadrul autoritatilor locale sa fie utilizate in mod
eficient si sa faciliteze utilizarea instrumentelor extensive de administrare a
aglomerarilor disponibile in SCOOT. Alte noi dezvoltdri se refera la modul in care
opereaza SCOOT la furnizarea prioritatii autobuzelor si la controlul trecerilor de
pietoni. Una dintre cele mai noi dezvoltari, introducerea trecerii peste etape la
prioritatea autobuzelor, are o implicare mai larga decat doar la sistemele SCOOT.
Principiul de functionare este prezentat mai jos.

Schimb de date:

Din punct de vedere al comunicatiilor, toate sistemele de control se bazeaza
pe date precise din punct de vedere al timpului, culese de la senzorii folositi in
sistem, pentru a furniza si realiza un bun control. Comunicarea intre software-ul
UTC si unitatile statiilor de transmisie OTU, se bazeaza pe pachete de date,
transmise nu in mod continuu, ci la intervale de timp bine precizate. Acest lucru
creste gama optiunilor de comunicare disponibile, si in particular permite folosirea
unora dintre cele mai noi sisteme de comunicatii ca de ex: ADSL, GPRS, G3, etc.

Functii:

Controlul adaptiv al traficului, care consta in ajustarea timpului de verde in
functie de cererile reale ale traficului pe acces, pe baza informatiilor primite de la
detectoare (Actiated), avand ca variabile lungimea maxima a cozii si gradul de
ocupare medie a benzii. Logica de control folositd este ,fuzzy logic”. Supervizarea
aglomerarilor se bazeaza pe informatiile disponibile in SCOOT. In acest scop exista
un supervizor al aglomerarilor care monitorizeaza continuu aglomerarea de-a lungul
retelei controlate de SCOOT, pentru a identifica legaturile ce genereaza probleme
serioase, si sa diagnosticheze posibilele motive pentru aglomerarea din acele
legaturi. Problemele legate de aglomerare si actiunile recomandate ce necesita a fi
luate vor fi raportate utilizatorilor, fie direct de la SCOOT, sau de la sistemul de
supraveghere UTMC. Scopul va fi de ,tintire” regulata a aglomerarilor, de a permite
identificarea locatiilor unde se produc regulat aglomeri si de a dezvolta planuri cu
actiuni de remediere. In astfel de situatii, se face ,ghidarea , pe o alta ruta.

Prioritizarea vehiculelor din transportul public [168] - Facilitatea prioritatii
autobuzelor (sau alte vehicule cu prioritate ridicata) a fost prima introdusa in SCOOT
versiunea 3.1. Versiunea curentd a SCOOT (versiunea 4.5) include prioritati
diferentiate care permit inginerului de trafic, in cooperare cu vehiculul de TC, sa
fixeze prioritati autobuzelor cu necesitatea cea mai mare. Beneficiarii probabili sunt
autobuzele care se afla in intarziere fatda de program, sau cele de pe o linie
principald, sau cele care au un avans mare fata de autobuzul anterior.

Logica de prioritizare, daca este detectat un vehicul de TC pe rosu, poate fi:

eextensia de faza verde;

erechemarea fazei de verde;

etrecerea peste o faza ( in intersectii multifaze);

eciclul rapid (anularea de faze).
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¢ Algoritmul special de control folosit in cazul prioritizérii transportului in comun, are |a
bazad modelul de mai jos:
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Fig. 5.9 Prioritizarea vehiculelor din transp. public — extinderea fazei de verde
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II. Sistemul de localizare automata a vehiculelor de transport public
(AVL)

Joaca un rol important in optimizarea traficului urban, prin localizarea
mijloacelor de transport in comun asigurandu-se [126]:

e un management superior al flotei de vehicule, atat din punct de vedere al
costurilor operationale cat si a relatiei cu calatorii, prin optimizarea folosirii
resurselor disponibile;

e 0 crestere a sigurantei parcarii si informarii calatorilor in ceea ce priveste
timpul exact al sosirii.

GPS Satellites
Sateliti GPS

Dispatch and Traffic Control
Subsystem

', Subsistemul de dispecerat si
i< control trafic

On-board vehicle equipment
Echipamente de bord montate pe vehicule

Station Passengers' Information Subsystem
Subsistemul de informare in statii a calatorilor

Fig.6 Sistemul de localizare
Fig.6 Tracking system

Fig. 5.11: Sistem de localizare

Beneficiile oferite de sistemul AVL sunt:

ecresterea eficientei generale a dispecerizarii si operarii parcului de vehicule
pentru transportul public;

emarirea flexibilitatii serviciilor;

eexpeditivitate Tn a raspunde la problemele aparute in desfasurarea
serviciilor;

eoferirea de date de intrare pentru sistemele de informare a calatorilor;

ecresterea sigurantei si securitatii conducatorilor vehiculelor si calatorilor;

eanuntarea mai rapida a problemelor mecanice ale vehiculelor;

eoferirea de date pentru automatele de comanda preferentialda a semnalelor
de trafic (proritizarea vehiculelor de transport public, salvare, pompieri, politie,
militari, etc);

easigurarea unor informatii de planificare mai numeroase colectate la un
pret mai mic decat prin metode manuale.

Suplimentar, sistemul de localizare poate avea mai multe legaturi cu alte
sisteme, cum ar fi:
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esistemul de monitorizare a respectarii orarului de circulatie a vehiculelor de
transport public;

esistemele de alarmare care pot fi activate de conducatorul vehiculului in caz
de urgenta;

esistemele de informare automata a calatorilor;

esistemele de monitorizare a componentelor vehiculului;

esistemele de contorizare automata a cdlatorilor (APS- Automatic
Passengers Counters);

esistemele de comanda preferentialda a semnalelor de trafic;

esistemele automate de taxare;

eoptional se poate asigura conectarea la sistemul de semaforizare al
orasului, pentru obtinerea ,undei verzi” a vehiculelor de transport public urban,
numit sistem de prioritizarea a vehiculelor pentru transportul public.

Cind se face achizitia, prelucrarea si afisarea patrametrilor de stare ai
vehiculului, exista un echipament la bordul vehiculului (calculator de bord), care
transmite informatii catre susbsistemul de dispecerizare si coordonare in trafic a
vehiculelor si sau catre consola soferului. Subsistemul permite informarea calatorilor
aflati in vehicul, cu ajutorul unui panou conectat la calculatorul de bord. Pe panoul
de informare se pot afisa: statia urmatoare, timpul ajungerii vehiculului n
urmatoarea statie sau urmatorul nod important de circulatie, data si ora curenta,
mesaje predefinite cu caracter publicitar sau de informare generald. De asemenea
subsistemul se poate conecta la susbsistemul exterior de informare al vehiculului,
format din panouri de informare de exterior (fatda, lateral si spate) ce utilizeaza
tehnologia LED si care are rolul de a afisa numarul si ruta traseului. Cand se asigura
prioritizarea vehiculelor de transport public, automatele de dirijare a ciculatiei din
intersectiile semaforizate, primesc informatii referitoare la sosirile vehiculelor pentru
transportul public de la statiile de detectie/identificare, in baza cdrora acestea
adapteaza in timp real programul de dirijare astfel incat sa se favorizeze trecerea
prin intersectiile controlate a mijloacelor de transport public. Tehnologia de
localizare, se bazeaza pe determinarea in timp real a pozitiei geografice a vehiculului
si transmiterea informatiei la un post central ( DGPS Sistem de pozitionare globala
diferentiald).

III. Sistemul de management a parcului de vehicule de transport
public (FMS)

FMS - Fleet Management System stocheaza, anAaIizeazé si prelucreaza datele
primite de la flota de vehicule de transport in comun. In urma analizei datelor, sunt
semnalate:

e vehiculele care nu respecta traseul de circulatie sau care sunt in
intarziere/avans fata de graficul de circulatie;

* evenimentele legate de trafic precum si gestionarea comunicarii verbale.

Acest subsistem realizeaza planificarea vehiculelor pe trasee, planificarea
automata a personalului, trimite date catre susbsitemul de informare a calatorilor in
statii. Pe baza datelor stocate se genereaza rapoarte de exploatare ii functie de
cerintele clientului.

Acest subsistem se poate conecta cu diferite sisteme de gestiune ale
clientului pentru a se furniza datele primare:

emanagementul necesarului de vehicule - aceste procese sunt
raspunzatoare de managementul cererii de vehicule de transport public pe arterele
retelei de transport in comun. Obiectivul procesului de management este acela de a
permite retelei de transport o operare la cel mai inalt nivel de eficienta, care
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fnseamna minimizarea intarzierilor vehiculelor si reducerea cererii de suplimentare a
vehiculelor. Acest deziderat se poate obtine prin monitorizarea, controlul si
influentarea functiilor de operare a transportului public si platilor;

eoperarea vehiculelor si a facilitatilor, asigura informarea asupra starii
curente de operare a vehiculelor, precum si situatia vis-a-vis de graficul de drum;

eprogramarea intretinerii vehiculelor operative - managementul intretinerii
vehiculelor si programarea personalului tehnic de intretinere. Se utilizeaza datele
operationale furnizate de procese si specificatiile de mentenanta pentru fiecare tip
de vehicul;

egenerarea graficelor de drum - managementul graficelor si al
conducatorilor de vehicule, a rutelor, etc. Conducatorii de vehicule sunt programati
la lucru conform unui numar de criterii, inclusiv disponibilitate, experienta anteriorg,
vechime in activitate, etc. Activitatile sunt administrate de managerul parcului de
vehicule, care poate actualiza datele individuale ale conducatorilor de vehicule;

esuport pentru securitate si coordonare - actiunile care se intreprind atunci
cand apare o urgenta la bordul unui vehicul sau la un depou de vehicule. Notificarea
unei urgente poate proveni de la conducatorii de vehicule, via buton de panica, de la
pasagerii vehiculelor sau de la echipamente de supraveghere montate in intersectii,
statii sau alte parti ale retelei.

IV. Sistemul de informare in timp real a pasagerilor (RTPI sau ATIS)

Principala functie a acestui sistem constituie informarea calatorilor in statii.
Acest susbsitem cuprinde panouri de informare in tehnologia LED montate in statii si
este conectat la subsistemul de dispecerizare si coordonare in trafic a vehiculelor de
transport in comun (AVL), de unde primeste informatii legate de timpul estimat de
sosire in statii a vehiculelor.

Mesajele afisate pot contine:

einformatii cu caracter publicitar sau informatii generale (ora exacta,
temperatura, etc.);

eintervalul de timp de asteptare planificat intre doua vehicule succesive ale
liniei respective;

etimpul de asteptare pana la sosirea unui vehicul in statie sau timpul scurs
de la plecarea din statie a ultimului vehicul.
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Fig. 5.12 Sistem de informare a pasagerilor

5.2.6. Sisteme de prioritizare a transportului public

Prioritizarea transportului public reprezintd un factor cheie in proiectarea
infrastructurii. Sunt multe metode de prioritizare a transportului public de calatori
cum ar fi:
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ecrearea de benzi speciale pentru mijloacele de transport public de calatori
figura 5.13;

eunda de verde activata cu ajutorul senzorilor inductivi montati in asfalt
figura 5.14;

eunda de verde activata cu ajutorul panourilor de avertizare figura 5.15.

Imaginile au fost realizate in orasul Lisabona ce are in derulare un program
pilot pe tema prioritizarii mijloacelor de transport caldtori prin metoda undei de
verde pe doua tronsoane de drum fiecare masurand o distanta de 500m [133].

Fig. 5.13 Benzi dedicate  Fig. 5.14 Unda de verde Fig. 5.15 Coridor unda verde
autobuzelor

5.2.7.Planificatoare de trafic

Provocdrile legate de schimbarile climatice, cresterea costurilor de
exploatare si a congestiei in mariile orase atrage dupa sine gasirea unor noi solutii
inteligente de a calatorii. Calatoriile multimodale folosind diferite tipuri de transport
pentru a ajunge la destinatie sunt unul din raspunsurile la aceasta problema..

Aceasta solutie este una sustenabila din punct de vedere al protejarii
mediului si a scaderii cheltuielilor cu transportul in comun. Calatoriile multimodale
sunt prin natura lor mai complexe reunind mai multe mijloace de transport si
implicit o buna conexiune intre diversele tipuri de transport de calatori. Pentru o
buna conexiune intre diversele tipuri de mijloace folosite pentru a ajunge la
destinatie este nevoie de asa numitele planificatoare de calatorie. Aceste
instrumente online pot ajuta calatorii sa planifice o calatorie de la A la B, detaliaza
diferitele tipuri de transport utilizate si ofera date legate de tarifele practicate de
diversi operatori.

Conform Comisiei de Mobilitate din Europa sunt foarte multe tari care au
implementat planificatoare de acest gen din care amintim:

-Austria cu SCOTTY & VERKEHRSPILOT;

-Belgia cu NMBS-SNCB & INFOTEC;

-Republica Ceha cu IDOS;

-Danemarca cu BilRejseplanen;

-Estonia cu Peatus.ee;

-Finlanda cu Journey.fi;

-Germania cu DELFI & Reiseauskunft;

-Luxemburg cu Mobilitéitszentral;

-Olanda cu 9292.nl;
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-Polonia cu SITkol;

-Portugalia cu TransPOR;

-Suedia cu RESROBOT;

-U.K. cu Transport Direct;

-Norvegia cu Rutebok.no;

-Elvetia cu SBB Online Fahrplan.

Tendinta globald este de a avea un singur planificator care sa reuneasca
toate datele legate de transportul public de calatori de la planificatoarele de
calatorie existente. Unul dintre pasii realizati in aceasta directie sunt planificatoarele
globale google maps si rome2rio [169].

5.2.8. Alte sisteme de control, monitorizare, informare a
transportului de pasageri

Exploatarea retelei rutiere existente constituie o necesitate majora intr-un
oras care cuprinde zone mari de oras istoric unde suprafata disponibila pentru
constructia de strazi noi este minima sau chiar inexistenta. Optimizarea exploatarii
retelei existente se poate realiza doar prin implementarea unui sistem de
management inteligent compus din mai multe subsisteme, listate si descrise mai
jos.

Subsisteme de implementat:
I.-Sistem pentru controlul adaptiv al traficului (UTC) - (50 intersectii semaforizate);
I1.-Sistem de management a transportului public (PMT);
II1.-Sistem de management a parcarilor (MP);
IV.-Sistem de informare a calatorilor;
V.-Sistem de comunicatii rapid si precis;
VI. Centrul de control (CC).

I.-Sistem pentru Controlul adaptiv al traficului (UTC)

Cerintele pentru un asemenea sistem sunt:

emasurarea continua a traficului;

ecalculul automat al timpului optim de semnalizare (optimizarea duratei
ciclului);

eoptimizarea continua a verdelui la fiecare intersectie din retea;

eimplementarea automata a undei verzi;

egenerarea de date de trafic pentru planificarea calatoriei.

UTC permite pentru transportul public:

eprioritizarea vehiculelor in intarziere, sau altd politica de prioritizare
(detectie, identificare prin AVL, prioritizare);

eluarea in calcul a rutelelor importante pentru TC;

einformarea conducatorilor auto si calatorilor;

eunda verde de urgenta

emanagementul urgentelor;

eplata pe o anumita zona (posibil);

emanagementul parcarilor (145.000 autoturisme inmatriculate).

Un sistem UTC cu toate elementele sale componente este prezentat in figura
5.16 [168].
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Fig. 5.16 Sistemul UTC
Beneficii:

ereducerea semnificativa a intarzierilor: cu 12 %, iar in timpul
evenimentelor sportive, cu cca. 60 %;

ereducerea semnificativa a lungimii cozilor;

ecresterea capacitatii de circulatie a retelei cu 20-30 %;

ofolosirea sistemelor de baze de date (Astrid) si a sistemului INGRID
detectia incidentelor);

eamortizarea rapida a cheltuielilor.

II.- Managementul transportului public (PMT)
Cerinte:

elocalizarea automata a vehiculelor de TP (AVL);

eprioritizarea transportului public;

eanaliza flotei de vehicule;

ecladire pentru centrul de management a TC

e 100 % integrat cu UTC

Un sistem de prioritizare a transportului public cu toate elementele sale
componente este prezentat in figura 5.17.
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Fig. 5.17 Prioritizarea transportului public

II1. Managementul parcarilor

Preocuparea pentru problemele legate de stationarea si parcarea
autovehiculelor este la fel de importantd ca si preocuparea pentru studiul vehiculelor
in miscare. In ultima perioda in marile orase ale tarii, printre care si Timisoara, unde
numarul de vehicule este mare, problema parcarilor este extrem de importanta.
Viabilitatea acestor locuri de parcare, depinde intr-o mare masura de disponibilitatea
parcarilor si de accesul pietonal facil de la acetea la destinatia finala dorita.

Sistemele de management a parcarilor sunt dotate cu elemente de taxare
automata, de contorizare a duratelor de parcare si de evidenta a numarului de locuri
vacante.

In general aceste sisteme sunt dotate cu panouri de mesaje variabile VMS si
pot fi interconectate cu sistemul de management a traficului (CC), pentru
informarea participantilor la trafic, din timp, asupra locurilor de parcare vacante.

IV. Sistem de informare a calatorilor si conducatorilor auto

Una din problemele majore care apar atunci cdnd o persoana cdlatoreste
este nesiguranta. Prin utilizarea unei bune informari, calatorii, respectiv conducatorii
auto, pot lua decizii intemeiate pentru planurile lor de calatorie. Sistemele de
informare a calatorilor se bazeaza pe conceptul conform caruia, cu cat este
disponibild mai multd informatie, cu atit calatorii isi vor optimiza timpul de calatorie,
ruta sau modul de transport, ceea ce conduce si la cresterea eficientei sistemului de
transport multimodal. Majoritatea informatiilor cu privire la rutda si modul de
transport, sunt culese cu ajutorul echipamentelor de supraveghere (detectoare de
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vehicule si sisteme automate de localizare a vehiculului), si sunt prelucrate de
calculatoare in cadrul centrelor de management a traficului, pentru distribuirea lor
ulterioara catre sistemele de informare a calatorilor.

Informarea calatorilor, fie Tnainte de inceperea calatoriei, fie Tn timpul
acesteia, poate fi clasificatd ca fiind statica sau in timp real:

einformatia statica poate fi definitd ca o serie de evenimente cunoscute sau
planificate care se modifica relativ rar;

einformatia in timp real este informatia curenta disponibila la un moment
dat.

Aceasta diferd de informatia statica prin faptul ca este in permanenta
schimbare in functie de o mare varietate de evenimente ce se pot produce.

a) Informarea calatorilor

Informatia, fnainte de inceperea calatoriei, se face prin: internet consultand
baza de date a centrului de control sau prin telefon.

In statia de TP, calatorii sunt informati prin VMS (date despre linia, vehiculul
care ving, intirziere, etc);

In vehicul calatorul este informat prin panouri de afisare in interiorul
vehiculului, despre linia, statia care urmeaza, legaturile cu alte linii de transport,
respectiv prin anunturi vocale.

Calatorii vor fi informati prin:

einfokiosk- statii de tren, statii de transport public;

edisplay cu led-uri la bordul vehiculului (interior);

edisplay - in exteriorul vehicului de transport public;

terminale mobile (VMS).

b) Informarea conducéatorilor auto
Se prevad 2 categorii de informare a conducatorilor auto:
einaintea calatorie, informarea se face prin internet sau telefonie;
¢in timpul calatoriei, informatia se poate face:
-prin tehnologia VMS (Variable Mesage Sign- Panou cu mesaje
Variabile), radio obisnuit,
-prin RDS-TCM ( Radio Data Sistem - Canal de mesaje de trafic) la
bordul autovehiculului prin echipamentele GPS implementate;
-prin echipamente de asistare (PDA) sau asistent de ghidare.
Panourile cu maesaje variabile VMS, vor furniza conducatorilor de vehicule
informatii dinamice cu privire la:
econgestionari de trafic, iar conducatorii auto sunt sfatuiti sa alega rute
alternative sau devieri de rute ocolitoare;
eghidare;
eparcare;
elocuri unde se lucreaza la intretinerea drumului;
estarea drumului;
econditii meteo.
Un sistem de informare a conducatorilor auto cu toate elementele sale
componente este prezentat in figura 5.18 [168].
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Fig. 5.18 Informarea conducatorilor auto

Sistemele de informare care se vor implementa la nivelul orasului
Timisoarei, trebuie sa indeplineasca urmatoarele obiective:

eposibilitatea alegerii modului de caldtorie, pe baza informarii precise si in
timp real asupra starii sistemului de transport;

ereducerea timpului de calatorie multimodala si a intirzierilor pentru calatori;

ereducerea stresului in cazul calatoriei spre destinatii necunoscute;

ereducerea riscului accidentelor si a victimelor, prin diminuarea distragerii
atentiei conducatorului vehiculului in cazul unor rute necunoscute;

ereducerea duratei totale de calatorie si a intarzierilor.

V. Sistem de comunicatii

Subsistemul de comunicatii, asigura comunicarea bidirectionala de date si
voce intre subsistemul de dispecerizare si coordonare in trafic a vehiculelor si
echipamentul Tmbarcat, respectiv subsistemul de dispecrizare si coordonare in trafic
a vehiculelor si sistemul de informare a calatorilor in statii. Acest susbsistem poate fi
unul dedicat sau se poate utiliza serviciile unui operator local de comunicatii (GSM-
GPRS).
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Fig.5.19 Structura generald a unui sistem de comunicatii

Sistemul de comunicatii UTC/PTM/CCTV(sau IP) trebuie sa functioneze
asemanator unui sistem multisensor (multidetectoare). El contine o serie de
detectoare de trafic, interconectate la automatele (controlerele) de trafic care
comanda semafoarele si care la randul lor sunt interconectate cu calculatoarele din
postul central de dispecerat. Interconectarea se face prin retele de comunicatii
pentru a permite coordonarea semnalelor intre grupurile de controlere aflate in
intersectii.

Calculatorul central actioneaza ca server central pentru sistemele de
semnalizare a traficului din exterior(fig. 5.20).
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Fig. 5.20 Structura de comunicatii pentru UTC

Sistemul central monitorizeaza activitatea controlerelor de trafic si
receptioneazd datele de la detectoarele de vehicule. Pentru sistemele adaptive tip
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UTC, informatiile sunt utilizate pentru a calcula duratele de semnalizare optime care
sunt apoi transmise fiecarui controler de semnal pentru a comanda semnalizarea.
Existda mai multe variante de conectare (retea tip stea, retea tip inelar, sau de tip IP
- Internet Protocol).

Sistemul de comunicatii UTC/PTM transporta informatiile intre centrul de
control si automatele de trafic prin intermediul sistemului de comunicatii de tip
multipunct. Aceste legaturi transporta instructiuni privind nodul de operare a
semafoarelor si aduce informatii de confirmare a realizarii unor functii sau comenzi,
date despre fluxurile de trafic si performantele sistemului. Fluxul de date bi-
directional permite controlerelor adaptive initiate sa optimizeze durata de
semnalizare a verdelui si sa analizeze coordonarea intre diferitele seturi de faze de
semnalizare dintr-o zona.
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ure Statie xsl‘aﬁe
Statie I externa ] externa il
externa —| (Contraler (Contraler
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Fig. 5.21 Structura de comunicatii pentru UTC

Sistemul va contine si partea de monitorizare video a traficului rutier
precum si a problemelor de siguranta si securitate a transporturilor si va fi dotat cu
sisteme de identificarea automata a vehiculelor de transport in comun, respectiv a
numerelor de thamatriculare a vehiculelor.

Concluzii

Implementarea acestui sistem integrat, determina cresterea confortului
utilizatorilor transportului public, a randamentului reglarii circulatiei de-a lungul
traseelor de transport public si a vitezei comerciale a transportului public prin
reducerea duratelor si numarului de opriri nejustificate in intersectiile semaforizate.
De asemenea informarea calatorii in timp real se integreaza fin sistemul
managementului de trafic (sistemul de control si management al traficului urban).

Introducerea acestor subsisteme are numeroase beneficii:

ereducerea timpilor de asteptare si a opririlor nejustificate in intersectiile
semaforizate pentru mijloacele de transport public si implicit reducerea timpilor de
calatorie;
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einformarea operativa (in timp real) a calatorilor in statii;

ecresterea sigurantei circulatiei generale;

ecressterea fluentei circulatiei generale prin corelarea dintre intersectiile
semaforizate si eliminarea aglomerarilor, blocajelor,etc;

einformarea centralizata operativa despre starea traficului;

ecresterea atractivitatii pentru utilizatorii transportului public;

ereducerea poluarii chimice si fonice.

Beneficiile UTMC

I. Imbunatatirea politicii de planificare

Sistemele UTMC sunt operationale si ofera un management al retelei
fmbunatatit si un control mai sofisticat a sistemelor de trafic.

Sistemul UTMC:

econduce la Tmbunatdtirea functionarii, sigurantei, eficientei si eficacitatii
retelei locale de transport;

epoate fi folosit la livrarea informatiilor despre calatorie, cu scopul de a
influenta timpul calatoriei, alegerea modala si ruta, pentru a sustine politicile
transportului local, Tncurajand transportul public in detrimentul transportului privat;

ese creazd o baza de date comuna (trafic general, transport public, CFR si
aviatie) ce permite o planificare mai buna;

eimbunatatirea conditiilor pentru pietoni, ciclisti si pentru alti utilizatori
vulnerabili ai soselelor;

ereducerea impactului traficului asupra calitatii aerului

eimbunatatirea sigurantei rutiere;

erestrangerea traficului in zonele sensibile;

efurnizarea unui management imbunatatit al aglomerarilor si cererii;

eimbunatdtiea accesului, In special pentru cei care nu poseda autoturism
propriu;

efurnizeaza schimbul modal prin sporirea calitatii si increderii in informatiile
de calatorie;

eincurajeaza dezvoltarea economica.

I1. Beneficii operationale

epoate fi construit usor pe baza celor mai bune sisteme soft: SCOOT,UTOPIA
si NOVA (semaforizare individuald in caz de necesitate);

epermite folosirea dezvoltarilor din toata lumea (arhitectura si soft);

ofurnizeaza o platforma pentru dezvoltarea noilor cai in organizarea
traficului, ceea ce ajutd autoritatile locale sa implementeze sisteme care sa sustina
politicile particulare;

epermite utilizatorilor sa foloseasca noi tehnici de management al traficului,
noi sisteme si tehnologii;

epermite utilizatorilor sa foloseasca sistemele si tehnicile existente in
variante noi;

efurnizeaza o platforma pentru difuzarea informatiilor colectate din surse
separate pentru a avea o vedere generald a retelei.

ITI. Beneficii financiare
Un sistem UTMC:

epoate fi realizat la costuri relativ mici folosind tehnici si tehnologii moderne;

ereprezinta cea mai eficientd modalitate de utilizare a noilor tehnologii din
industria calculatoarelor, electronicii si comunicatiilor;

eintegreaza doua sau mai multe sisteme disparate pentru repartitia
costurilor legaturilor de comunicatii. (exemplu: prioritatea transportului public,
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informarea pasagerilor din statiile de urcare, sau prenotarea spatiilor pentru
vehicule, pot imparti comunicatiile folosite prin controlul semnalelor).

IV. Alte beneficii

Folosirea sistemelui UTMC are potentialul de a furniza:

enoi forme ale informatiei (expl. fluxuri O-D);

emai multe informatii precise (expl. un trafic mai bun al fluxurilor date prin
combinarea datelor UTMC si pozitionarea vehiculelor din ghidarea rutei);

einformatii mai consistente calatorilor (expl. combinarea mesajelor VMS cu
tranmisii radio la inceputul deplasarii, sau pentru conducatorii auto prin RDS-TCM).

Din punct de vedere geografic, municipiul Timisoara ofera posibilitati optime
pentru ciclism datora urmatoarele avantaje:

epozitia in campie fara urcusuri si coborari grele sau periculoase;

eexistenta canalului Bega in zonele centrale ale orasului;

e existenta unei comunitati studentesti predestinatd acestui mijloc de
transport;

eexistenta zonei de agrement ,Padurea Verde” la céativa kilometrii de centrul
orasului;

edistante scurte intre o serie de institutii aflate intr-un oras compact.

5.3. Descrierea dgenerala a transportului urban in
Olanda, infrastructura si serviciile oferite clientilor
- caz concret - Eindhoven

Olanda este una dintre cele mai dezvoltate tari in ceea ce priveste
transportul public atétAdin punct de vedere al infrastructurii cat si din punct de
vedere al serviciilor. In Olanda transportul public este oferit de operatori de
transport privat care sunt in numar de 20. Unul dintre cei mai importanti operatori
privati este Connexxion care detine si operatorul de transport public ce opereaza in
Eindhoven numit Hermes, iar ca operator de cale feratd este NS. In Olanda se
foloseste un singur card de calatorie intitulat OV-chipkaart care poate fi folosit pe
toate mijloacele de transport de pe teritoriul Olandei.

Scurt istoric al operatorului Connexxion

Connexxion este continuarea directd a unor companii de transport din
Olanda ce au luat nastere in anul 1881. Prin continuator direct se intelege faptul ca
Connexxion a inceput sa opereze in acest domeniu al transportului public avand atat
echipamentele necesare transportului de calatori cat si personal calificat. In anul
1881 in partea de N-S a Olandei compania de transport pe sina lega orasul Haarlem
de Leiden. In momentul de fatd aceastd companie este intitulata Connexxion Public
Tranport NV si face parte integranta din Connexxion. In anul 1900 apare pentru
prima data tramvaiul electric. Dupa cel de-al doilea razboi mondial, pe fondul crizei,
multe companii care realizau tranportul de pasageri se retrag din acest domeniu,
dar nu si Conexxion care cu ajutor din partea guvernului reuseste sa isi mentina
flota de autobuze.

Operatorul Conexxion parte a Veolia Transdev transporta peste 1 milion de
pasageri pe zi in intreaga tara prin servicile sale de transport public de calatori si
ambulante. Ca infrastructura de transport compania foloseste calea rutierd, calea
ferata si cea navigabila.
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Operatorul de transport are in componenta sa ca divizii:

- transportul public GVU, Hermes, Novio;

- serviciul de taximetrie;

- serviciul de ambulanta;

- serviciul de turism (autobuze pentru transportul in interiorul oraselor);

- serviciul pe apa.

Flota companiei este formata din: 3147 autobuze, 152 semiautobuze, 4135
taxiuri si minibuze, 82 ambulante, 43 tramvaie, 27 vaporete si 6 trenuri.

Compania opereaza in mediul urban si regional prin intermediul autobuzelor,
taximetrelor, tramvaielor, trenurilor si vaporete, respectiv in transportul privat prin
servicii de taximetrie, ambulanta si transport turistic.

Operatorul oferd o calitate ridicatd a serviciului de transport public, asigura
siguranta pasagerilor transportati la preturi competitive, know-how si experienta in
managementul si planificarea transportului de pasageri, know-how in restructurarea
unei companii.

Pentru atingerea scopurilor operatorul se bazeazd pe responsabilitatile
sociale corporative, protejarea mediul, a angajatilor precum si a cerintelor
usagerilor.

Activitatile companiei in domeniul transportului public de calatori sunt
realizate de: Connexxion Public Transport NV (Hilversum), Hermes Groep NV
(Weert), GVU NV (Utrecht) si Novio NV (Nijmegen).

Compania se concentreaza pe implementarea transportului public de calatori
pe sosea, sina si apa la nivel regional si urban pentru orase mari respectiv mijlocii.
Serviciile sunt practicate in conformitate cu regrementarile autoritatii transportului
public din fiecare oras unde compania isi desfasoara activitatea. Scopul este acela
de a creste numarul de usageri prin imbunatatirea gradului de satisfactie a
publicului calator, noi inovatii, cresterea eficientei si generarea unor informatii cat
mai relevante pentru publicul calator cu privire la transportul public. Ofertarea unor
servicii de transport feroviar pentru publicul calator, face parte din strategia
companiei pentru un mai bun transport de calatori multimodal.

Planificatorul de cédlatorie 9292

In Olanda existd un singur planificator de cil&torie intitulat 9292 [185], fiind
un planificator national care conecteaza toate mijloacele de transport: tren, metrou,
tramvai, autobuz, vaporet [131] si ofera informatii legate de toti operatorii de
transport public din Olanda. Planificatorul ofera informatii inclusiv despre cardul
contactless intitulat “Ov-chipkaart”[186] ce este folosit in intreaga tara pe toate
mijloacele de transport public. Este un planificator foarte complex oferind informatii
cu privire la: timpul de sosire a vehicolului in statie, timpul total petrecut de calator
pentru a ajunge la destinatie, numarul de transferuri pe care un usager este obligat
sa il faca, petul aferent fiecarei rute si pretul total al intregii calatorii. Singurele
probleme ale planificatorului sunt acelea ca nu ofera: date cu privire la emisiile de
CO,, o hartd a traseului selectat de utilizator si implicit locatiile statilor (toate
informatiile fiind de tip text) si nu furnizeaza rute alternative, respectiv nu
conecteaza vehicule de transport precum bicicleta sau masina personal (sistemul
park and ride) cu reteaua transportului public.

in tabelul 5.1 sunt prezentate diferentele intre caracteristicile sistemului de
ticketing din Eindhoven si sistemul de ticketing din Timisoara.
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Tab.5.1 Cacarteristicile sistemului de ticketing din Eindhoven vs Timisoara

Cacarteristicile
sistemului de ticketing

Eindhoven Olanda

Timisoara Romania

Compozitia flotei de
vehicule si a tipului de
combustibil folosit

Autobuze - motoring;
- electrice Phileas

Tramvaie - electric
Troleibuze - hibrid
Autobuze - motorina

Echipament Ticketing

Echipament de bord:
-computer de bord (OBC)

-GPS dispozitiv de localizare;
-camere video;

-validatoare simple.

Servere platforma website,
planificator national de
calatorie

Panouri de informare calatori
Echipament special de control
Craduri contactless

Automate de vanzare a
biletelor si de reincarcare

Echipament de bord:
-computer de bord (OBC);
-GPS dispozitiv de localizare;
-camere video;

-senzori de numarare calatori;
-validatoare simple si duale.
Servere platformda website,
planificator local de calatorie
Panouri de informare calatori
Echipament special de control
Craduri contactless

Magazine de vanzare a
biletelor 16

Caracteristicile cardului
contactless

Doua tipuri de card:
-personalizat;

-nepersonalizat;

Valabil in intreaga tara

Oferit de o] companie
specializata

Este oferit contra cost

Nu exista posibilitatea de a
valida pentru mai mult de o
persoana

Obligatoriu de la varsta de 4
ani

Poate fi folosit doar in scopul
calatoriei cu mijloacele de
transport in comun si pe tren
pe teritoriul Olandei

Doua tipuri de card:
-personalizat;
-nepersonalizat;

Valid doar pentru Timisoara
Oferit de operatorul de
transport public local

Este oferit gratuit

Posibilitatea de a wvalida
pentru 5 persoane (portofelul
electronic)

Poate fi folosit doar in scopul
calatoriei cu mijloacele de
transport  in comun pe
teritoriul orasului Timisoara si
in zona suburbana

Tipul cardului Mifare

Tipul cardului Mifare Nu expira
Expira dupa 5 ani
Pret pe calatorie si moduri Pret in funtie de distanta Pret fix

de a reincarca cardul
contactless sau de a
cumpara bilete

Magazinul  operatorului de
transport, sofer, magazin, pe
internet, automate de vanzare
bilete

Pretul unui bilet este de 7 ori
mai mare decét in Timisoara

De la magazinele operatorului
care sunt in nr de 16 sau
bilete ce se pot cumpara de la
sofer si de la chioscuri de
Ziare

Reguli de validare

Validarea este obligatorie atat
la urcare cét si la coboréare

Validarea este obligatorie doar
la urcare

Concurenta pentru
operatorul de transport
public

Este o piata libera pot exista
alti operatori sau firme de
taximetrie, autobus in regim
taxi, biciclete

Monopol detinut de regia de
transport local, taxi si
ocazional biciclete

Tipuri de operatori de
transport public

Companii private

Companii de stat

Dupa cum reiese si din tabel se poate observa ca transportul public in
Olanda diferd cu mult de cel din Romania fiind mult mai avansat. In Olanda se poate
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folosi un singur card pentru a calatorii cu toate mijloacele de transport exceptand
avionul, se plateste in functie de distanta si exista mai multe metode de a reincarca
cardul contactless.
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Fig.5.22 Reteaua de transport public din Eindhoven

5.4. Descrierea generala a transportului urban in
Portugalia, infrastructura si serviciile oferite
clientilor - caz concret - Lisabona

In Portugalia isi desfisoard activitatea atat operatori de transport public de
stat cat si operatori privati, in Lisabona cel mai important operator de transport
public este Carris. Acest subcapitol va prezenta infrastructura si serviciile legate de
transportul public oferite catre publicul calator din Lisabona [187].

Scurt istoric al companiei Carris

in 18 Septmbrie 1872 ia fiintd compania de transport public de cdlatori
Carris cu sediu la Rio de Janeiro. In 17 Noiembrie 1873 este inauguratd prima linie
pe sind cu tractiune animald intitulata Americans intre Santa Apolonia si Santos. In
31 August 1901 apare transportul de calatori cu tramvaie electrice. Toatd flota
electrica fiind cumparata din Statele Unite ale Americii, iar din 1924 mijloacele de
locomotie au fost concepute si create in Lisabona in atelierele companiei Carris.

In 1940 Carris cumpara primele 6 autobuze strict pentru scop turistic, iar in
9 Aprilie 1944 este inaugurat oficial serviciul de transport cu autobuzul. In anii 50
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respectiv 60 Carris renunta la o mare parte a retelei de transport pe sina si implicit
la o mare parte din flota de tramvaie datorita lipsei de mobilitate pe care o ofera
tramvaiul si datorita aglomerarii cdilor de acces cu autovehicule personale. Dupa
aceasta perioada Carris revine si imbunatateste reteaua de transport pe sina, creste
capacitatea de transport si viteza comerciald prin achizitionarea de tramvaie noi tip
Simens. In figura 5.23 este prezentata structura companiei Carris si serviciile in care
compania a investit in decursul anilor, exprimat in procente.

carris ¢

Transportes de Lisboa

100%

14% carristur -
OTUIS

45% 100%
PUBLICARRIS e
Pbicidhde ma Commprashis Corris de Ferro e Lk, SA. ”w
p—

MANUTENGAO, REPARAGAO
E TRANSPORTES. S.A

7%

opkE

Fig. 5.23 Structura companie Carris si serviciile in care a investit
Indicatorii de activitate

Flota transportului public a societatii de transport in comun Carris din
Lisabona este compusa de 752 autobuze, 57 tramvaie, 3 funiculare si un lift. Aldturi
de aceste vehicule in Lisabona se pot folosi ca mijloace de transport in comun:
metroul si vaporete ce sunt detinute de alte firme de transport in comun. Vehiculele
de transport in comun din Lisabona permit usagerilor sa ia bicicleta in vehicul, sa
acceseze internetul gratuit, facilitati pentru pasageri cu handicap locomotor si liniile
sunt grupate pe culori in functie de zona pe care o deserves. In Lisabona sunt
prezente linii de transport in comun care functioneaza si pe timpul noptii.

O parte din flota de autobuze a operatorului Carris utilizeaza drept
combustibil gazul natural. Oprirea in statii se efectueaza la cerere si anume prin
apasarea butonului daca pasagerul se afla in mijlocul de transport in comun si prin
semnalizare cu mana daca se afla in statie, aceasta metoda are drept scop cesterea
vitezei comerciale, reducerea franarilor inutile si implicit economisirea carburantului.
Sitemul de validare este prezent doar la usa din fata datoritd faptului ca urcarea
pasagerilor se face doar pe usa din fata. Toate autobuzele simple sunt prevazute cu
2 usi. Compania Carris foloseste o gama variata de producatori de autobuze precum
Man, Mercedes, Volvo.

Flota de vehicule foloseste ca metoda de localizare sistemul AVL. Mijloacele
de transport in comun din Lisabona pot fi echipate cu sisteme special destinate
pasagerilor orbi si anume prin montarea pe vehicule a unor boxe exterioare la usa
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de imbarcare si in statii, care sa anunte numarul vehiculului sosit in statie si statia
care urmeaza, acest sistem fiind implementat in Madrid. De asemenea se pot crea
infomatii legate de transportul public precum: harti, orare de circulatie in relief
pentru pasagerii orbi, aceste tabele se pot amplasa atat in statii cat si in mijloacele
de transport public. Compania are un personal numeros, numarul total de angajati
fiind de 2396 din acestia 1416 sunt soferi.
Indicatorii de activitate ai companiei Carris din punct de vedere calitativ si

cantitativ sunt prezentati in tabelul 5.2

Tab.5.2 Indicatorii de activitate ai companiei Carris

Utilitatea 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012
totala(Serviciu

Public)

Oferta

Vehicul X Km 42.2 40.1 39.7 40.6 41.0 41.6 41.4 38.2 34.5

S.P. (milioane)

Locuri x Km 3856 3605 3534 3621 3716.9 3748.9 3727.5 3431.5 | 3124.8
S.P. (milioane)

Cerere

Pasageri 256.6 240.8 234.9 236.4 234.4 240.4 240.6 232.7 182.7
S.P.(milioane)

Pasageri X Km 850 796 776 768.9 758.3 786.1 795.0 769.0 596.3
S.P. (milioane)

Calitate

Viteza 14.5 14.5 14.4 14.3 14.4 14.3 14.4 14.4 14.4
medie(Km / h)

Pasageri x KM 20.1 19.9 19.5 18.9 18.5 18.9 19.2 20.1 17.3

S.P. / Vehicule
X KM S.P.

Planificatorul de calatorie

in Lisabona existd un planificator de c&ldtorie intitulat “transportlis” [188]
care ofera informatii legate de: orarele de functionare ale mijloacelor de transport in
comun, pret/calatorie, informatii legate de operatori de transport public ce opereaza
in Lisabona, harta transportului in comun si gradul de emisii de CO,. Primcipala
problema a planificatorului este aceea ca nu conecteaza toate orasele din Portugalia
ci doar Lisabona cu zona periurbana.
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Prioritizarea transportului public

Transportul public de calatori necesita a fi prioritizat in scopul cresterii
vitezei comerciale, economisirea combustibilului folosit de vehiculele transportului
public si nu in ultimul rand cresterea gradului de siguranta a pasagerilor. Acest
deziderat se poate realiza prin crearea de benzi speciale destinate mijloacelor
transportului public si introducerea undei de verde. In figurile 5.24;5.25;5.25 sunt
prezentate cele trei tipuri de masuri aplicate in orasiul Lisabona.

TELEVISAQ
g /NTERNET,
TELEFONE

- TELEMOV L

Fig.5.24 Benzi dedicate autobuzelor  Fig.5.25 Cerere de unda verde cu bucla
inductiva introdusa in trama drumului

Fig. 5.26 Coridor de prioritizare special pentru autobuz

Principalele noduri de transfer

F Ghionea [45] afirmd ca ar trebui sd existe un prag psihologic al numarului
de transbordari dintr-un vehicul in altul care nu ar trebui sa fie depasit. In exemplul
sau pentru usagerii care provin din mariile orase si care isi desfasoara activitatea in
acel oras acest numar trebuie sa fie mai mic sau egal cu 1 iar, pentru usagerii ce
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provin din zona periurbanda sa nu depaseasca 3 transferuri pentru a ajunge la
destinatie, in caz contrar usagerul isi indreptd atentia catre un alt mijloc de
transport. Concluzia acestui fapt este acela ca usagerii ce provin din zona
periurbana cu alte cuvinte navetistii sunt mai toleranti cand vine vorba de a schimba
mijlocul de transport in comun pentru a ajunge la destinatia dorita. In Lisabona
exista 9 puncte importante de transfer si anume: “Santa Apoldnia, Rossio, Gare do
Oriente, Entrecampos, Cais do Sodré, primele 5 reprezentand in acelasi timp garile
importante din oras”[187], Sete Rios, Belém, Terreiro do Pago si Ana Airport.

In figura 5.27 sunt prezentate toate liniile de autobuz pe timp de zi precum
si punctele de transfer.

MAPA DE REDE
CARRIS

CIDADE DE LISBOA
Julho 2012

Fig.5.27 Traseele mijloacelor de transport tip autobuz pe timp de zi

Dupd cum se poate observd traseele sunt in codul culorilor depinzand de
zona, astfel autobuzele care strabat mai mult de 2 zone au culoarea gri. In figura
5.28 sunt prezentate traseele pe timp de noapte ale autobuzelor impreuna cu
punctele de transfer.
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Fig.5.28 Traseele mijloacelor de transport tip autobuz pe timp de noapte

Toate cele 9 puncte de transfer au cladiri unde usagerul poate schimba
mijlocul de transport cum ar fi: taximetru, autobuz, tramvai, metrou, tren, vaporet.
Punctele de transfer sunt dotate cu automate de bilete, panouri de informare,
dulapuri electronice unde usagerii isi pot depozita bagajele, locuri de recreere si de
cumpdraturi. Punctele de transfer prezintd facilitdti si pentru persoanele cu
handicap. in figura 5.29 sunt prezentate dou3 tipuri de panouri de informare.

Fig.5.29 Panouri de informare
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IETEIRA Tickets

Moedas €

Fig.5.30 Automate de reincarcare a cardurilor

in figura 5.30 sunt prezentate doua tipuri de automate de reincarcare a
cardurilor contactless oferind usagerului mai multe modalitdti de plata: transfer
bancar, bani de hartie sau monede.

Fig.5.31 Dulapuri electronice de stocare a bagajelor amplasate in nodurile de
transfer

In figura 5.31 sunt prezentate spatii de depozitare a bagajelor pentru
usagerii care au de asteptat in punctual de transfer (hub) conexiunea dorita.

In figura 5.32 sunt prezentate traseele de transport pasageri pe apa care
leaga Lisabona cu orasele din vecinatate si care faciliteaza traversarea raului Tagus.
[140] Totodata sunt prezentate si facilitatile oferite usagerilor de fiecare terminal in
parte.
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Fig.5.32 Harta traseelor de transport public fluvial

Figura 5.33 prezinta liniile de metrou si punctele importante de transfer

fmpreuna cu toate conexiunile disponibile pentru fiecare nod de transfer. Culorile
celor patru linii de metrou respecta acelasi cod al culorilor care este implementat si
la liniile de autobuz si tramvai. Zona 1 respectiv 2 sunt aplicabile doar la utilizarea
unui abonament si ofera usagerului posibilitatea de a platii pretul aferent distantei
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Fig.5.33 Liniile de metrou din Lisabona

Pentru a evidentia diferentele intre sistemul de ticketing implementat

Lisabona si cel din Timisoara s-a recurs la tabelul 5.3
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Tab.5.3 Caracteristicile sistemului de Ticketing Lisabona vs Timisoara

Cacarteristicile
sistemului de ticketing

Lisabona Portugalia

Timisoara Romania

Compozitia flotei de
vehicule si a tipului de
combustibil folosit

Metrou - electric

Tramvaie - electric

Autobuze - motorind si gaz GPL
Vapoare- motorind

Tramvaie - electric
Troleibuze - hibrid
Autobuze - motorina

Echipament Ticketing

Echipament de bord:

-computer de bord (OBC);

-GPS dispozitiv de localizare;
-camere video;

-validatoare simple.

Servere platform website,
planificator de calatorie regional
Panouri de informare calatoi
Echipament special de control
Carduri Contactless de tip Calypso
Automate de reincarcare a titlurilor
de calatorie

Echipament de bord:
-computer de bord (OBC);
-GPS dispozitiv de localizare;
-camere video;

-senzori de numarare calatori
-validatoare simple si duale
Servere platform website,
planificator local de calatorie
Panouri de informare calatoi
Echipament special de control
Craduri contactless

Magazine de vanzare a
biletelor 16

Caracteristicile cardului
contactless

Doua tipuri de card:

-personalizat;

-nepersonalizat;

Valid in Lisabona si pentru orasele
din  mediul periurban afferent
Lisabonei

Oferit de o companie privatd OTLIS
Este oferit contra cost

Nu exista posibilitatea de a valida
pentru 2 persoane

Expira dupa 5 ani

Doua tipuri de card:
-personalizat;
-nepersonalizat;

Valid doar pentru Timisoara
Oferit de operatorul de
transport public local

Este oferit gratuit
Posibilitatea de a valida
pentru 5 persoane

Poate fi folosit doar in scopul
calatoriei cu mijloacele de
transport in  comun pe
teritoriul orasului Timisoara si
in zona suburbana

Tipul cardului Mifare

Nu expira

Pret pe calatorie si moduri
de a reincarca cardul
contactless sau de a
cumpara bilete

Plata pe distanta aplicabila doar la
abonamente
Oficiile operatorului public, sofer,
magazine, automate de vanzare si
reincarcare

Pret fix

De la magazinele operatorului
care sunt 16 in total sau
bilete se pot cumpara de la
sofer si de la chioscuri de
ziare

Reguli de validare

Este obligatoriu sa validezi Ia
urcare

Validarea este obligatorie
doar la urcare

Concurentd pentru
operatorul de transport
public

Este o piata deschisa fiind prezenti
mai mulsi operatori de transport
public pe langd firmele de taxi si
utilizarea bicicletelor

Monopol desinut de
operatorul de transport local,
taxi, si rare ori biciclete

Tipuri de operatori de
transport public

In patrimoniul statului si privati

In patrimonial statului

Dupa cum se poate deduce din tabel transportul public de calatori din
Lisabona este foarte asemanator cu cel din Timisoara. Lisabona are o flota de
autobuze mult mai mare decéat cea din Timisoara si mult mai diversificata, iar unele
vehicule ofera internet gratuit usagerilor.
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6. ANALIZA COMPARATIVA PRIVIND
TRANSPORTUL URBAN TIMISOARA - LISABONA

6.1 Indicatori si criterii de analiza comparativa

Activitatea de exploatare a mijloacelor de transport urban de calatori,
trebuie astfel organizatda si planificata fincadt sa conduca la eficientizarea
transporturilor. Obiectiv posibil, daca se are in vedere un sistem bine definit de
indicatori si criterii de analiza.

Indicatorii si criteriile utilizate in analiza activitatii unitatilor de transport
calatori sunt de natura calitativa si cantitativa (de exploatare).

Calitatea a fost si este intotdeuna o preocupare importanta in transportul de
calatori Prin urmare modul cum este apreciatd calitativ activitatea de transport
persoane depinde de o serie de indicatori si anume: timpul de deplasare/viteza
medie comerciald, ritmicitatea, punctualitatea, gradul de incarcare al vehiculelor,
securitatea deplasarii, protectia mediului, etc.

Apreciere cantitativa a activitatii de transport persoane are in vedere o serie
de indicatori si anume: parcursul, parcursul mediu zilnic, coeficientul de utilizare a
parcului de vehicule, prestatia, productia, randamentul, etc

Prin urmare in analiza comparativa privind transportul urban de calatori vom
avea in vedere cei mai semnificativi indicatori calitativi si cantitativi dupa cum
urmeza: viteza medie comerciala Vem , numdrul de persoane transportate N,
ritmicitatea R, gradul de incarcare al vehiculelor K,, parcursul mediu zilnic PMZ,
productia P, prestatia de transport Wy, randamentul n, coeficientul de utilizare a
parcului CUP.

Analiza comparativa privind transportul urban de calatori s-a efectuat avand
in vedere unitati de transport din tara respectiv din tari ale comunitatii europene.

Deoarece rezultatele difuzate in Portugalia au fost apreciate pozitiv s-a
efectuat un studiu statistic pe durata a trei ani si s-au cautat legaturile intre
activitatea transportul urban de calatori din Portugalia, orasul Lisabona, unitatea de
transport Carris si activitatea de transport urban de calatori din Timisoara, regia
autonon’A\é de transport RAT Timisoara.

In analiza statistica s-a folosit Metoda Regresiei, iar ca soft Matlab, ce
sunt prezentate in subcapitolul de mai jos [91].

6.2 Modele de regresie

6.2.1 Metoda regresiei

Metoda corelatiei este acea metoda de descriere si analiza a legaturilor de
tip statistic intre doua variabile, in cazul “corelatiei simple”, sau mai multe variabile,
n cazul “corelatiei multiple”. Metoda corelatiei se ocupa cu masura intensitatii
legaturilor statistice dintre variabile cantitative, asociind respectiv coeficienti de
corelatie, coeficientii de determinare, rapoarte de corelatie si erori de estimare.
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6.2 Modele de regresie 191

Metoda regresiei ofera cai de cercetare a relatiei ce leaga o variabild Y,
numitd variabilda dependentd (variabila explicatd sau rdspuns sau variabila
endogend) si una sau mai multe variabile X;, X5, ...., X, numite variabile
independente (variabile explicative sau variabile exogene).

Ecuatia de regresie sau relatia exacta dintre variabila Y si variabilele Xy, X5,
..., Xn sub forma unei functii f adica

Y= (X1, Xz, «eey Xn) (6.1)

defineste o curba ( in cazul linear o dreapta) sau o suprafatd de regresie (in cazul
liniar un plan sau un hiperplan) care ofera o estimare a lui Y cu ajutorul variabilelor
Xll XZI ey Xn.

Relatia cautata nu este, in general, exacta ci mai adegvat este sa se
considere un model de dependenta stoc astica, in care elementul aleator sa apara
sub forma de erori aditive, ecuatia de regresie devenind:

Y= F(Xy, Xay vy Xn) + € (6.2)
unde € este o eroare aleatoare

6.2.2 Curbe de regresie

Curbele de regresie au ca scop “rezumarea” informatiilor date de “norul
statistic” asociat tabelului cu dublda intrare (de corelatie) al distributiei

bidimensionale (*, y;, nj) prin diagrama de imprastiere care contine langa fiecare

punct (¥, y;) din planul XOY si frecventa partiald n; (sau respectiv dispersia prin
segmente a distributiei care finlocuieste pe n; cu un segment de lungime

proportionald cu frecventa, asezatd perpendicular pe XOY in (¥, ¥i)
6.2.3 Ecuatia de regresie

Modelarea prin regresie liniara simpla consta in determinarea dreptelor de
regresie ajustate ( cu parametri estimati prin metoda celor mai mici patrate), adica
se iau drept valori ale parametrilor (coeficientii dreptelor de regresie) acele valori

2

care minimizeaza suma patratelor abaterilor valorilor observate y; fata de valorile }J-

corespunzatoare punctelor dreptei de regresie cautate (suma patratelor diferentelor
1=1m
pe paralele la OY, respectiv la OX, ale punctului norului statistic (x,-, yj)i=Lﬂ

fatd de punctele corespunzitoare (X, j}j) , respectiv (x,-, y;) de pe dreptele de
regresie asociate (D) si respectiv (D")).

. Mai precis, se asociazd perechii de variabile (X, Y) si norului statistic (%,
1=1m

y;) i=t8 modelul
Y =a+bX+¢g, (6.3)
care este echivalenta cu relatia:

M(Y/X=x)a+bx, (6.4)
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192 Analiza comparativa privind transportul urban Timisoara - Lisabona - 6

unde:- € este o variabila aleatoare de tip Gauss-Laplace (normald) numita eroare
aleatoare sau reziduu aleator care provine din erorile de observatie sau de
masurare, dand o masura a devierii valorilor observate fata de valoarea medie.

6.2.4 Parametri modelului de regresie liniara simpla
in cazul modelului de regresie liniar, parametri modelului se pot determina
folosind metoda celor mai mici patrate.

Pentru programarea pe calculator se prefera forma:

Ei_!E*_Ej“:ﬂ_':."i.jJ':i.yj _Ei_rgﬂ_ njj X Ejﬂ:ﬂ_ Njj ¥j S0

m n 2 1 —m n z
Ei_:'_zj:'_ni.jxi_ _E'..Ei_:._zj:._ﬂi_jxi_:l

b= (6.5)

Prin regresia liniara am oferit o posibilitate de a prezice valoarea lui Y (sau
X) cu ajutorul valorilor lui X (respectiv Y) numita variabila independentad prin
intermediul unei functii liniare, rezultat al estimarii cu metoda celor mai mici
patrate. Functia de regresie liniara va fi:

§=f(x)=a+b (6.6)

Ofera o predictie a valorilor lui Y cu ajutorul valorilor lui X.
Suma patratelor abaterilor tuturor valorilor observate (empirice) y; fata de

¥, (media aritmeticd a lor) se mai numeste si suma totald a patratelor notandu-se:
n =2
SSior = X (vi— }’a:] (6.7)

(calculata Tnainte de ajustarea prin regresie, adica ¥, este valoarea medie a valorilor
observate vy;)
Suma reziduala:

sS,, = 2i=t (i = ¥)° (6.8)
Suma patratelor datorita regresiei

n e =2
SSregresic = =1 (Vi — Fa] (6.9)
Avand urmatoarea relatie
SStot=SSregresietSSer (6.10)

Se numeste coeficient de determinare numarul

P - o
__ SSregresie _ SSer _ E:;[L!r’i_!r'a:' 1 H:f&'-i‘!r"l}

R? = SStot . SStot 1 PR
i I (wi—Fa)

——— (6.11)
Ly (vi—Fa)
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Reprezentand partea din variatia lui ¥ fatd de ¥, care se datoreazi relatiei
de dependenta liniara de tip

Y =a+bX+¢ (6.12)
Coeficientul de determinare R? are proprietatiile
a)0<R’<1

b) coeficientul de determinrae masoara cat de puternica este repartitia

ajustatd prin regresia liniara fatd de perechile (¥, Y.

Se numeste covarianta masura variabilitatii legate a doua variabile discrete

X si Y (ce inregistreazd informatii numerice *; eX(Q), y; €Y(Q), card(Q) = N),
numarul

cov(XY) = 2 XX, (x, — M(X) (y, — M(Y)) (6.13)

in cazul aplicérii metodei regresiei o problem&, care apare dupd estimarea
parametrilor, este daca efectul comun al tuturor variabilelor independente este
statistic semnificativ asupra variabilei dependente. Pentru aceasta se folosesc
metode sau reguli de verificare a ipotezelor statistice prin aplicarea unor teste
statistice. Un astfel de test semnificativ 1l reprezinta testul t,.

6.2.5 Matematica asistata de calculator. Matlab

6.2.5.1 Operatii cu variabile

Pentru operatiile aritmetice uzoale se folosesc: semnul “+” pentru adunare,
semnul “-“pentru scadere, semnul “*” pentru imultire, semnul /" pentru impartire si
semnul “A” pentru ridicarea la putere. Sa consideram urmatorul exeplu: sa se
atribuie unei variabile X valoarea 5, unei variabile Y valoarea 2 si apoi sa se
calculeze Z1=X+Y, Z2=X-Y, Z3=X*Y, Z4=X/Y, Z5=X".

in Matlab avem:

>> X=5 (Press Enter)

X =

5
>>Y=2
Y 1

2
>> Z1=X+Y
Z1 =

7
>> 72=X-Y
Z2 =

3
>> 73=X*Y
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Z3 =

10

>> 74=X/Y
Z4 =

2.5

>> 75=X"
Z5 =

25

Pentru vectori si matrici se folosesc sintaxele u=[ul u2 ... un] (pentru vector
linie), v=[vl; v2; ..; vn] (pentru vector coloand) si respectiv A=[all al2 al3 ..

alm; a2l a22 a23 ... a2m; ... ... ; anl an2 an3 ... anm] (pentru matrice).
De exeplu:
>>u=1[4-37]
u =
4-37
>>v =[-1; 2; 4]
|74 =
-1
2
4
>>A=[-1-23;-12-3;0-24]
A =
-1 -2 3
-1 2 -3
0 -2 4
Pentru dimensiunea unui vector se apeleaza ofunctia predefinita length
astfel:
>> d = length(v)
d —

3

Iar pentru dimensiunea unei matrici se apeleaza functia size astfel:
>> [n m] = size(A)

Calculul determinatului unei matrici se face cu comanda det, a inverse unei
matrici cu comanda inv, iar pentru transpusa unei matrici se foloseste simbolul *
(apostrof), astfel.:

>> determinant = det(A)

determinant =
-4
>> Al inv(A)
Al =
-0.5000 -0.5000 0

-1.0000 1.0000 1.5000
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-0.5000 0.5000 1.0000

>> A2 = A’

A2 =
-1 -1 0
-2 2 -2
3 -3 4

6.2.5.2 Reprezentari grafice

a) reprezentarea grafica a unui sistem de puncte din plan se face cu ajutorul
functiei predefinite plot(x,y). Exemplu: Sa se reprezinte punctele P1(-1,2), P2(1,-2),
P3(2,2). Solutie: Abscisele si ordonatele punctelor se declara in 2 vectori si apoi se
apeleaza functia plot, astfel:

>>%* =[-112];
>>y=1[2-22];
>> plot(x, y)

Graficul se va afisa intr-o nouad fereastra.

b) reprezentarea grafica a unei functii pe un interval finit [a, b] se face cu
ajutorul functiei predefinite fplot ([a,b]). Exemplu [91]: Sa se reprezinte functia
f(x)=sin(2x) pe intervalul [-3, 37 /4]

15 /

&
(.11'1

\
[}

Fig.6.1 Reprezentarea grafica a unei functii pe un interval finit

Solutie: la linia de comanda se scrie:
>> fplot(‘sin(2*x)’,[-3, 3*pi/4])
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6.2.5.3 Functii definite de utilizator

in Matlab construirea de noi functii si procedure se face prin modul de
programare. Programarea se face intr-un fisier nou de tip *.m, care se deschide din
meniul File, optiunea New si apoi M-file care va deschide o noud fereastra (numita
Editor) unde se scriu instructiunile Matlab. Numele cu care se salveaza fisierul
(fisierul care va avea extensia .m) va constitui numele functiei construite de
utilizator.

Exemplu Sa se reprezinte graphic functia

- —2x
fla) =" = 5+%¢77 oo intervalul [-2, 10].

Se construieste functia f intr-un fisier .m file:
- se deschide un fisier .m file, in care se scriu instructiunile:

function y=1 (x)
y=X.A2.1/(1+ %-"2) + xxexp (—2* x);

- unde function semnifica faptul ca in acest fisier se construieste o functie, y

reprezinta data de iesire, * data de intrare;
- se salveaza cu numele f.m
- la linia de comanda se scrie:

>> fplot ([-2,10])
>> grid on

Instructiunea grid on permite gradarea graficului, facilitdnd interpretarea
datelor numerice de pe grafic (de ex. punctele de intersectie cu axele de
coordonate, puncte de extrem, asimptote, etc.)

6.2.5.4. Aplicatii si sisteme de ecuatii liniare

a. Sisteme de ecuatii liniare

In Matab rezolvarea sistemelor de ecuatii liniare (de forma A*x=b, cu
A=[all al2 ... alm; a2l a22 ... a2m; ... ... ... ; anl an2 ... anm]- matricea sistemului
x=[x1; x2;..;xm]- vectorul coloanda a necunoscutelor, iar b=[bl; b2; ..; bn]-
vectorul coloana a termenilor liberi) se face cu ajutorul instructiunii

x=A\b.

b. Ecuatii polinomiale
In Matlab r&d&cinile unui polinom de grad n, p = an *" + ap *" 4 .+
a, *2 + a; * + a, se gdsesc folosind functia predefinitd roots avand sintaxa

roots(vp)

unde vp = [a,, an-1, ... A2, @1, @] este vectorul coeficinetilor polinomului p.
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Pentru a testa dacd o radicind ** este exactd (p(***)=0), Matlab-ul are la

dispozitie comanda polyval ce permite evaluarea erorii relative de aproximare.

c. Sisteme de ecuatii algebrice neliniare
Pentru sistemele de ecuatii algerbrice neliniare se foloseste functia
predefinitd solve avand sintaxa

solve (gq1g2...,gqn)

in care eql, eq2, ..., eqn sunt ecuatiile sistemului dat.
Comanda solve poate fi folositd pentru determinarea solutiei simbolice a
unui sistem de ecuatii liniare compatibil nedeterminat (folosind aceleasi instructiuni)

d. Rezolvare numericd a ecuatiilor neliniare

Pentru rezolvarea numericd a ecuatiilor neliniare de forma f{x) =0, cu
metode de tip Newton, in Matlab se foloseste comanda fzero ce are sintaxa
s=fzero( [a,b], tol)g——— cu metoda secantei
sau

s=fzero(x0, tol) <

cu metoda tangentei

unde s - solutia numerica pe care dorim sa o determinam, f- functia ce defineste
ecuatia (se defineste ca fisier .m-file), [a,b] - interval pe care f nu pastreaza semn
constant, x0- aproximare initiald, tol - toleranta (o eroare data apriori). Eroarea de
aproximare se determina folosind functia predefinita feval ce are sintaxa

error=feval(s)
6.2.6 Studiul comparativ

In analiza statisticd s-au folosit indicatori calitativi si cantitativ cu
urmatoarea notatie:
- Y reprezinta datele de la RAT Timisoara si X datele de la Carris Lisabona
- X1 si Y1- viteza medie comerciala;
- X2 si Y2- numar persoana transportate;
- X3 si Y3- ritmicitatea;
- X4 si Y4- parcursul mediu zilnic;
- X5 si Y5- productia realizata;
- X6 si Y6- coeficientul de utilizare a parcului;
- X7 si Y7- prestatia realizata;
- X8 si Y8- gradul de incarcare;
- X9 si Y9- randamentul.
Prin aplicarea Motodei regresiei si a operatorului matematic Matlab, am
obtinut urmatoarele rezultate:

>> X1=[14.30 14.35 14.40 14.42 14.43 14.45 14.50 14.45 14.30
14.37 14.38 14.40 14.18 14.21 14.20 14.19 14.47 14.52
14.42 14.43 14.61 14.95 14.24 14.40 14.34 14.44 14.28
14.41 14.51 14.68 14.52 14.42 14.35 14.33 14.35 14.27]
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Columns 1 through 12

14.3000 14.3500 14.4000 14.4200 14.4300
14.3000 14.3700 14.3800 14.4000

Columns 13 through 24

14.1800 14.2100 14.2000 14.1900 14.4700
14.6100 14.9500 14.2400 14.4000

Columns 25 through 36

14.3400 14.4400 14.2800 14.4100 14.5100
14.3500 14.3300 14.3500 14.2700

>>Y1=[15.66 15.68 15.68 15.74 15.80 15.82
15.67 15.69 15.69 15.64 15.57 15.63
15.88 15.89 16.07 16.71 15.70 16.29
16.04 15.94 16.31 1595 16.05 15.98

Y1 =

Columns 1 through 12

15.6600 15.6800 15.6800 15.7400 15.8000

15.4000 15.6700 15.6900 15.6900

Columns 13 through 24

15.6400 15.5700 15.6300 15.3500 15.6300
16.0700 16.7100 15.7000 16.2900

Columns 25 through 36

15.9700 16.4700 15.9100 16.0400 15.9400
15.9800 15.9600 15.9800 15.9000

>> plot(X1,Y1,'0")

14.4500

14.5200

14.6800

15.83
15.35
15.97
15.96

15.8200

15.9800

16.3100

14.5000 14.4500

14.4200 14.4300

14,5200 14.4200

15.82
15.63
16.47
15.98

15.40
15.98
15.91
15.90]

15.8300 15.8200

15.8800 15.8900

15.9500 16.0500

16.8 T T T T T T T
166+
164

162

® o
16} & 8
® ®
15.8}F & ©
- o@@o
o
15.6 o% o

16.4F o}
o]

1562

141 142 143 144 1456 146 147 148 149

15

1561

Fig.6.2 Norul statistic al indicatorului vitezéd medie comerciala

>> regstats(X1,Y1,’linear’)
Variables have been created in the current workspace.
>> beta
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beta =
8.3489
0.3814

>> tstat.pval

ans =
0.3097
0.0000

function [t,y]=f(coef,yhat,x)

n=length(yhat);
a=coef(1);
b=coef(2);
h=(max(x)-min(x))/(n-1);
t=min(x):h:max(x);
fori=1:n

y(i)=a+b*t(i);
end

>> [t,yh]=dreapta(beta,yhat,X1)

t =
Columns 1 through 8

14.1800 14.2020 14.2240

Columns 9 through 16

14.3560 14.3780 14.4000

Columns 17 through 24

14.5320 14.5540 14.5760

Columns 25 through 32

14.7080 14.7300 14.7520

Columns 33 through 36

14.8840 14.9060 14.9280

yh =
Columns 1 through 8

15.5729 15.6022 15.6316

Columns 9 through 16

15.8076 15.8370 15.8663

Columns 17 through 24

16.0423 16.0717 16.1010

Columns 25 through 32

16.2771 16.3064 16.3358

Columns 33 through 36

16.5118 16.5411 16.5705

>> plot(X1,Y1,'0",t,yh)

14.2460

14.4220

14.5980

14.7740

14.9500

15.6609

15.8956

16.1304

16.3651

16.5998

14.2680

14.4440

14.6200

14.7960

15.6903

15.9250

16.1597

16.3944

14.2900

14.4660

14.6420

14.8180

15.7196

15.9543

16.1890

16.4238

14.3120

14.4880

14.6640

14.8400

15.7489

15.9837

16.2184

16.4531

14.3340

14.5100

14.6860

14.8620

15.7783

16.0130

16.2477

16.4825
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Fig.6.3 Dreapta de regresie a indicatorului viteza medie comerciala

>> regstats(Y1,X1,'quadratic')
Variables have been created in the current workspace.

>> tstatl.pval
ans =
0.5835
0.6091
0.5701

Se constata ca variatia indicatorului viteza medie comercialda atat pentru
Carris (X1) cat si pentru RATT (Y1) este o dreapta, cu un nivel de incredere 84% si
care prezinta un trend ascendend, element benefic in imbunatatirea transportului de

calatori.

>> X2=[20167.94
18188.50
20979.45
19353.97
19342.20
16257.85
14646.64
14517.60];

>>Y2=[11933.16
13138.00
11048.19
8017.58
7899.85
7332.83
4919.72
6130.24];

20073.04
18953.32
20324.17
19423.37
19470.10
15730.90
14824.16

12984.09
10787.01
9495.42
8711.45
8178.71
6263.29
4895.73

20251.68
19758.12
19039.53
19324.95
20074.55
15196.34
15213.30

13770.54
8834.96
9873.09
7727.37
8223.37
5916.67
5587.28

21286.16
19863.47
19572.18
18755.22
19236.95
15534.36
15262.20

14115.39
9888.51
10199.56
7030.02
6847.32
6297.59
7076.28

20268.61
20442.62
20125.78
18981.11
14296.32
15182.24
16038.09

13939.80
10679.94
10735.58
7288.91
6916.54
5776.73
7335.18
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>> plot(X2,Y2,'0")
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Fig.6.4 Norul statistic al indicatorului numar de personae transportate

>> regstats(Y2,X2,'linear")

Variables have been created in the current workspace.

>> tstat.pval
ans =
0.0035
0.0000
>> beta =
1.0e+003 * -7.5927
0.0009

>> [t,yh]=dreapta(beta,yhat,X2)

t =
1.0e+004 *
Columns 1 through 8
1.4296 1.4496 1.4696
Columns 9 through 16
1.5894 1.6094 1.6293
Columns 17 through 24
1.7492 1.7691 1.7891
Columns 25 through 32
1.9089 1.9289 1.9489
Columns 33 through 36
2.0687 2.0887 2.1086
yh =
1.0e+004 *

1.4895

1.6493

1.8091

1.9688

2.1286

1.5095

1.6693

1.8291

1.9888

1.5295

1.6893

1.8490

2.0088

1.5495

1.7092

1.8690

2.0288

1.5694

1.7292

1.8890

2.0487
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Columns 1 through 8
0.5247 0.5427 0.5606
Columns 9 through 16
0.6682 0.6862 0.7041
Columns 17 through 24
0.8117 0.8296 0.8476
Columns 25 through 32

0.5785 0.5965 0.6144 0.6323 0.6503

0.7220 0.7400 0.7579 0.7758 0.7938

0.8655 0.8835 0.9014 0.9193 0.9373

0.9552 0.9731 0.9911 1.0090 1.0269 1.0449 1.0628 1.0808
Columns 33 through 36
1.0987 1.1166 1.1346 1.1525
>> plot(X2,Y2,'0",t,yh)
x 10*
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Fig.6.5 Dreapta de regresie a indicatorului numar de persoane transportate

Se constatd o variatie

liniara ascendenta a numarului de persoane

transportate atat pentru Carris (X2) cat si pentru RATT (Y2), ce contribuie la
cresterea indicatorilor de exploatare (productie, prestatie) cu implicatii in cresterea
veniturilor realizate si care prezinta un nivel de incredere de 84%

>> regstats(Y2,X2,'quadratic")

Variables have been created in the current workspace.

>> tstatl.pval
ans =
0.1671
0.1678
0.1021
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>> X3=[0.48 0.47 0.46 045 045 041 043 044 046 0.47
0.46 0.48 0.54 050 0.52 0.55 0.44 0.43 0.48 0.47
0.41 0.39 0.51 0.47 055 050 0.54 0.51 0.47 0.44
0.46 0.51 0.54 0.57 0.55 0.60];
>>Y3=[1.79 091 0.75 0.69 0.57 0.77 0.77 0.71 0.72 0.78
0.66 1.08 0.76 0.88 0.50 0.62 0.71 0.69 1.08 1.04
0.70 0.89 0.83 1.17 0.62 133 1.26 0.68 0.46 1.73
0.65 0.43 0.50 0.72 0.84 1.17];
>> plot(X3,Y3,'0")
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Fig.6.6 Norul statistic al indicatorului ritmicitate

>> regstats(Y3,X3,'linear")
Variables have been created in the current workspace.
>> tstat.pval
ans =
0.1114
0.9607
>> regstats(Y3,X3,'quadratic')
Variables have been created in the current workspace.
>> tstatl.pval
ans =
0.9110
0.9441
0.9417
>> Z3=sqrt(X3);
>> regstats(Y3,Z3,'linear")
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Variables have been created in the current workspace.

>> tstat4.pval
ans =
0.4080
0.9639
>> regstats(Y3,X3,'quadratic')

Variables have been created in the current workspace.

>> tstat5.pval
ans =
0.9110
0.9441
0.9417
>> Z3=exp(X3);
>> regstats(Y3,Z3,'linear')

Variables have been created in the current workspace.

>> tstat6.pval
ans =
0.4138
0.9595
>> Z3=log(X3);
>> regstats(Y3,Z3,'linear')

Variables have been created in the current workspace.

>> tstat7.pval
ans =
0.0431
0.9680
>>>> corrcoef(X3,Y3)
ans =
1.0000 -0.0085
-0.0085 1.0000
>> Z3=X3."2;
>> W3=X3.13;
>> X=[X3; Z3; W3]
>> regstats(Y3,X’,'linear’)

Variables have been created in the current workspace.

>> tstat8.pval
ans =
0.3080
0.2961
0.2961
0.2971
>> beta9
beta9d =
-36.7807
232.4049
-474.6612
320.5514
function [t,y]=f(coef,yhat,x)
n=length(yhat);
a=coef(1);
b=coef(2);
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c=coef(3);

d=coef(4);

h=(max(x)-min(x))/(n-1);

t=min(x):h:max(x);

fori=1:n
y(i)=a+b*t(i)+c*t(i)*t(i)+d*t(i)"3;

end

>> [t,yh]=pol3(betal0,yhat9,X3);

>> plOt(X3,Y3,,o,ltlyh)
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Fig.6.7 Curba de regresie polinomiala de gradul III a indicatorului ritmicitate

Se constata ca variatia indicatorului ritmicitate nu poate fi asimilat cu o
dreaptad, gradul de incredere fiind scazut 59% fapt ce a condus la adoptarea unei
variatii polinomiale de gradul III (patratica) cu un grad de incredere acceptabil de
71%. Se observa ca ritmicitatea prezintd variatii sensibile cu un trend ascendent in
perioada finald a analizei benefica pentru imbunatatirea calitatii serviciilor prestate.

>> X4=[ 184.5556 167.1920 176.2652 173.3465 183.1349 180.0146
172.6337 162.0569 181.4470 172.3496 176.4727 180.7353 183.8718
179.4377 165.8668 171.4078 184.2016 183.7532 171.5180 183.1916
163.0081 170.1318 181.2480 161.8482 164.9642 166.5068 166.4091
176.1916 168.1833 166.4114 161.9789 179.6449 172.3591 184.1133
172.8638 171.7204];
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>> Y4=[185.76 183.42185.26 177.45 180.91 178.61 176.78 178.52 183.45
178.31 174.69 173.40 169.29 166.55 167.78 167.75 168.50 171.83
176.95 174.71 170.32 164.23 170.54 170.10 166.61 161.82 169.21
164.51 166.11 170.26 165.64 169.16 161.61 161.83 165.41 162.65];

>> plot(X4,Y4,'0")
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Fig.6.8 Norul statistic al indicatorului PMZ

>> regstats(Y4,X4,'linear')
Variables have been created in the current workspace.
>> tstat6.pval
ans =

0.0000

0.1683
>> betab
beta6 =

133.4671

0.2196

>> [t,yh]=dreapta(beta6,yhat6,X4);

>> plot(X4,Y4,'0',t,yh)
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Fig.6.9 Dreapta de regresie a indicatorului PMZ

>> regstats(Y4,X4,’quadratic’)
Variables have been created in the current workspace.
>> tstat7.pval
ans =

0.6543

0.8008

0.7819
>> corrcoef(X4,Y4)
ans =

1.0000 0.2347

0.2347 1.0000

Se constata ca variatia indicatorului PMZ atat pentru Carris (X4) cat si

pentru RATT (Y4) este o dreaptd cu un trend crescator element benefic in
imbunatatirea utilizarii parcului circulant cu implicatii economice. Variatia
indicatorului prezinta un nivel de incredere de 84%.

>> X5=[62.62
67.35
61.62
49.55

>>Y5=[14.71
14.18
10.54
8.91

66.30
68.10
62.81
50.68

17.71
14.92
10.84
8.54

>> plot(X5,Y5,’0")

65.88
66.12
63.72
48.51

16.04
13.18
11.32
7.50

68.86
63.87
64.41
47.40

18.53
13.52
11.21
7.40

67.53
65.98
64.82
47.68

17.73
15.43
11.60
8.71

63.26
66.06
64.03
49.62

18.19
14.26
9.86
9.85

65.36
63.55
48.88
49.81

15.53
11.64
10.00
10.57

67.12
64.17
52.76
50.02

12.85
11.80
11.38
9.117;

66.47
63.96
51.67
49.72];

13.74
11.07
8.92 9.11
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Fig.6.10 Norul statistic al indicatorului productie realizata

>> regstats(Y5,X5,'linear')

Variables have been created in the current workspace.

>> tstat.pval
ans =
0.0126
0.0000
>> beta
Beta =
-6.9830
0.3202
>> [t,yh]=dreapta(beta,yhat,X5)
t =
Columns 1 through 10
47.4000 48.0131 48.6263 49.2394
52.3051 52.9183
Columns 11 through 20
53.5314 54.1446 54.7577 55.3709
58.4366 59.0497
Columns 21 through 30
59.6629 60.2760 60.8891 61.5023
64.5680 65.1811
Columns 31 through 36

49.8526 50.4657 51.0789 51.6920

55.9840 56.5971 57.2103 57.8234

62.1154 62.7286 63.3417 63.9549

65.7943 66.4074 67.0206 67.6337 68.2469 68.8600

yh =
Columns 1 through 10
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8.1960 8.3924 8.5887 8.7851 8.9814 9.1777 9.3741 9.5704
9.7668 9.9631

Columns 11 through 20

10.1595 10.3558 10.5522 10.7485 10.9449 11.1412 11.3376 11.5339
11.7303 11.9266

Columns 21 through 30

12.1230 12.3193 12.5157 12.7120 12.9084 13.1047 13.3011 13.4974
13.6938 13.8901

Columns 31 through 36

14.0864 14.2828 14.4791 14.6755 14.8718 15.0682

>> plot(X5,Y5,'0',t,yh)
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Fig.6.11 Dreapta de regresie a indicatorului productie realizata

>> regstats(Y5,X5,'quadratic')
Variables have been created in the current workspace.
>> tstatl.pval
ans =

0.1278

0.1402

0.0904

Se constata ca variatia indicatorului productie realizata este o dreapta cu un

grad de incredere ce atinge valoarea de 86%. Se observa ca productia realizata in
ambele situatii analizate este pe un trend ascendent cu un plus de valoare in cazul
companiei Carris si care contribuie la imbunatatirea activitatii economice.
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>> X6=[0.6505 0.5139 0.5853 0.5623 0.6393 0.6148 0.5567
0.4735 0.6261 0.5545 0.5869  0.6205 0.6451 0.6103 0.5035
0.5471 0.6477 0.6442 0.5480 0.6398 0.4810 0.5370 0.6245
0.4719 0.4964  0.5085 0.5078 0.5847 0.5217 0.5078 0.4729
0.6119 0.5546 0.6470 0.5585 0.5495];

>>Y6=[0.62 0.63 0.66 0.63 0.62 0.60 0.56 055 0.58 0.59
0.61 0.51 0.53 0.54 055 052 054 052 047 0.48
0.53 0.55 0.54 0.51 .52 0,53 052 0.51 0.53 0.51
0.49 0.49 0.51 0.55 .54 0.52];

>> plot(X6,Y6,'0')
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Fig.6.12 Norul statistic al indicatorului CUP

>> regstats(Y6,X6,'linear')
Variables have been created in the current workspace.
>> tstat8.pval
ans =
0.0000
0.4968
>> beta8
beta8 =
0.4789
0.1176
>> [t,yh]=dreapta(beta8,yhat8,X6);

>> plot(X6,Y6,'0",t,yh)
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Fig.6.13 Dreapta de regresie a indicatorului CUP

>> regstats(Y6,X6,'quadratic')
Variables have been created in the current workspace.
>> tstat9.pval
ans =
0.1095
0.2217
0.2121
>> beta9
beta9 =
2.0938
-5.6208
5.0643
>> [t2,yh2]=parabola(beta9,yhat9,X6);

>> plot(X6,Y6,'0",t,yh,t2,yh2)
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Fig.6.14 Curba de regresie liniara si parabolica a indicatorului CUP

>> corrcoef(X6,Y6)
ans =

1.0000 0.1170

0.1170 1.0000

Se constata ca variatia indicatorului CUP un poate fi asimilata cu o dreaptad,

intrucat gradul de incredere este mic 51%, fapt ce a condus la necesitatea de a
adopta o variatie polinomiala de tip parabolica cu nivel de incredere acceptat de
78%. Cresterea indicatorului CUP in perioada final a analizei constituie un element
benefic cu influente in imbunatatirea indicatorilor de exploatare (prestatie,
randament, PM2).

>> X7=[3420.47 3434.83 3449.20 3454.95 3457.82
3463.57 3477.93 3463.57 3420.46 3440.58
3443.45 3449.20 3126.14 3134.09 3131.44
3128.79 3203.07 3216.33 3189.81 3192.46
3240.21 3311.11 3142.05 3184.50 2861.37
2885.33 2847.00 2878.14 2902.11 2882.83
2904.50 2880.54 2863.77 2858.98 2863.77
2875.75];

>> Y7=[811.22 733.12 858.50 761.78 786.42 722.30 694.58 687.28

719.66 753.37 740.70 720.64 730.00 661.19 752.68 688.59 738.04
698.33 666.75 672.47 697.98 729.66 708.93 694.33 691.78 644.35
702.06 649.33 706.96 676.59 656.25 661.25 641.77 718.22 693.89
673.22];
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>> plot(X7,Y7,'0")
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Fig.6.15 Norul statistic al indicatorului prestatia realizata

>> regstats(Y7,X7,'linear")
Variables have been created in the current workspace.
>> tstat.pval
ans =
1.0e-003 *
0.4310
0.0449
>> beta
beta =
323.1288
0.1219
>> [t,yh]=dreapta(beta,yhat,X7);

>> plot(X7,Y7,'0',t,yh)
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Fig.6.16 Dreapta de regresie a indicatorului prestatia realizata

>> regstats(Y7,X7,'quadratic')
Variables have been created in the current workspace.
>> tstatl.pval
ans =

0.3146

0.4870

0.4170

Se constata ca variatia indicatorului prestatia realizata atat pentru Carris

(X7) cat si pentru RATT (Y7) este o dreapta crescatoare cu un nivel de incredere de
96% ce are o influenta pozitiva in imbunatatirea activitatii de transport.

>> X8=[20.26
20.50
20.98
21.31

Y8=[11.10
10.02
7.47
6.10

>> plot(X8,Y8,’

20.19
20.95
21.01
21.35

11.06
10.10
7.51
5.46

0')

20.34
20.40
21.06
21.29

11.08
10.06
7.40
5.40

20.37
21.24
21.09
21.25

12.75
9.70
7.54
5.43

19.52
21.27
21.10
21.22

12.65
9.62
7.47
6.70

19.45
21.32
20.97
21.32

12.70
9.66
7.00
6.88

20.09
21.07
21.42
21.38

9.79
7.93
6.80
6.79];

19.93
21.14
21.38
21.47

9.93
7.91
6.90

20.01
21.05
21.35
21.337;

9.86
792 7.55
6.15 6.05
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Fig.6.17 Norul statistic al indicatorului gradul de incarcare

>> regstats(Y8,X8,'linear')
Variables have been created in the current workspace.
>> tstat2.pval
ans =
1.0e-009 *
0.0293
0.5790
>> beta2
beta2 =
73.0234
-3.0935
>> regstats(Y8,X8,'quadratic")
Variables have been created in the current workspace.
>> tstat3.pval
ans =
0.5437
0.4588
0.3990
>> corrcoef(X8,Y8)
ans =
1.0000 -0.8256
-0.8256 1.0000
>> W8=sqrt(X8);
>> regstats(Y8,W8,'linear")
Variables have been created in the current workspace.
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>> tstat3.pval
ans =
1.0e-009 *
0.1321
0.6071
>> Z8=Ilog(X8);
>> regstats(Y8,Z8,'linear')

Variables have been created in the current workspace.

>> tstat4.pval
ans =
1.0e-009 *
0.2311
0.6384
>> 7Z8=1./X8;
>> regstats(Y8,Z8,'linear")

Variables have been created in the current workspace.

>> tstat5.pval
ans =
1.0e-007 *
0.1824
0.0071
>> betab
beta5s =
1.0e+003 *
-0.0540
1.3035

>> [t,yh]=dreapta(beta,yhat,X8);
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Fig.6.18 Dreapta de regresie a indicatorului gradul de incarcare
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function [t,y]=f(coef,yhat,x)
n=length(yhat);
a=coef(1);
b=coef(2);
h=(max(x)-min(x))/(n-1);
t=min(x):h:max(x);
fori=1:n

y(i)=a+b*1./t(i);
end
>> [t2,yh2]=hiperbola(beta5,yhat5,X8);

>> plot(X8,Y8,'0',t,yh,t2,yh2)

13 T T T T
Oy &
\\\\
12} b Y] .
NS
al \ 000 :
R,
.
10} oo RO o .
N o
gt \\ _
e
=S \W =1
&
. Ny
é@\
gl [OoT
®O
5 1 1 1 1
19 19.5 20 20.5 21 21.5

Fig.6.19 Curba de regresie liniara si hiperbolicd a gradului de incarcare

>> plot(X8,Y8,'0",t2,yh2)
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Fig.6.20 Curba de regresie hiperbolica a gradului de incarcare

Se constata ca variatia indicatorului grad de incdrcare a mijloacelor de
transport nu poate fi asimilatd cu o dreaptd si nici cu o variatie polinomiala
(patratica) intrucat gradul de incredere este foarte mic 43% respectiv 55% pentru a
fi acceptate, fapt pentru care variatia acestui indicator a fost asimilata cu o variatie
hiperbolica de sens invers (descrescatoare), gradul de incredere fiind de 88%, ceea
ce are o influenta negativa asupra activitatii ambele societati de transport calatori si
implicit impune necesitatea de a lua urgent masuri de imbunatatire a acestei situatii.

>> X9=[18.31 19.30 19.10 19.93 19.53 18.26 18.79 19.38 19.43
19.58 19.78 19.17 20.43 21.05 21.10 20.31 20.03 19.89
19.32 19.67 19.67 19.45 20.63 20.11 17.08 18.29 18.15
17.22 17.46 16.83 16.32 16.55 17.33 17.42 17.47 17.29];

>>Y9=[18.13 24.16 18.68 24.32 22.54 25.18 22.36 18.70 19.09
18.82 20.14 18.28 18.53 23.33 18.95 16.91 15.99 15.85
15.81 16.12 16.22 15.36 16.36 14.20 14.45 17.66 12.71
14.03 12.60 12.62 11.42 11.20 13.57 13.72 15.23 13.53];

>> plot(X9,Y9,'0")
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Fig.6.21 Norul statistic al indicatorului randament

>> regstats(Y9,X9,'linear")
Variables have been created in the current workspace.
>> tstatl.pval
ans =
0.0870
0.0003
>> beta
beta=
-13.3561
1.6150
>> [t,yh]=dreapta(betal,yhatl,X9);

>> plot(X9,Y9,'0',t,yh)

22
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Fig.6.22 Dreapta de regresie a indicatorului

>> regstats(Y9,X9,'quadratic')

Variables have been created in the current workspace.

>> tstat2.pval
ans =
0.0421
0.0404
0.0543
>> beta2
Beta2 =
-228.3519
24.7456
-0.6190
function [t,y]=f(coef,yhat,x)
n=length(yhat);
a=coef(1);
b=coef(2);
c=coef(3);
h=(max(x)-min(x))/(n-1);
t=min(x):h:max(x);
fori=1:n
y(i)=a+b*t(i)+c*t(i)*t(i);
end
>> [t2,yh2]=parabola(beta2,yhat2,X9);

>> plot(X9,Y9,'0",t,yh,t2,yh2)

randament

22
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Fig.6.23 Curba de regresie liniara si parabolica a indicatorului randament

Se constata ca variatia indicatorului randament poate fi asimilata cu o
variatie parabolica intrucat nivelul de incredere este mult mai mare decat 96% cu
efect benefic asupra indicatorilor cantitativi de exploatare (pruductie, prestatie,
PMZ, CUP).

Analiza statistica a indicatorilor calitativi si cantitativi de exploatare a
evidentiat ca valorile indicatorilor se supun unor modele statistice liniare, parabolice
respectiv hiperbolice si care sunt confirmate de testele de verificare in cazul metodei
regresiei si anume testul t,, .

Valorile indicatorilor calitativi ai regiei RAT Timisoara sunt inferiori celor ai
societatii Carris, daca in ceea ce priveste viteza medie comercialda aceste valori sunt
comparative, in ceea ce priveste ritmicitatea este inacceptabild in cazul RATT,
volorile fiind cu mult peste valoare de R=0,5 ,considerata ca norma, si buna in cazul
Carris valorile fiind sub aceasta valoare norma.

Valorile indicatorilor cantitativi de exploatare ai regiei RATT sunt
deasemenea inferiori celor ai societatii Carris, dacd avem in vedere productia,
prestatia si randamentul de transport, iar in ceea ce priveste coeficientul de utilizare
a parcului acesta este inacceptabil in cazul RATT, valorile fiind cu mult sub valoarea
CUP=0,85, considerata valoare minima acceptatd, in timp ce la Carris valoarea
coeficientului este cuprinsa intre calificativul acceptabil si bine.
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6.3. Concluzii si recomandari

In urma analizelor comparative privind transportul urban de céldtori intre
regia RAT Timisoara si societatea Carris Lisabona se pot evidentia urmatoarele
concluzii:

»studiilor efectuate indica faptul ca intre Carris Lisabona si RAT Timisoara,
exista posibilitatea ca in regia autonoma de transport Timisoara sa putem aplica
modelul regresiei;

>analiza statisticad realizata pe perioada de trei ani folosind metoda regresiei
a stabilit metodele de evolutie a celor noua indicatori de la regia RAT Timisoara
comparativ cu cei noua indicatori de la societatea Carris Lisabona;

»>valorile indicatorilor analizati prin folosirea metodei regresiei se supun unor
modele statistice liniare, patratice, respectiv hiperbolice;

»modele statistice ale evolutie indicatorilor analizati au fost confirmate de
testele de verificare specifice metodei regresiei si anume testul t,;

»modelele sunt sustinute statistic cu un nivel de incredere de aproximativ
86%, acestea permit predictionarea valorilor indicatorilor pentru RAT Timisoara pe
baza indicatorilor de la Carris Lisabona;

»aceste informatii pot fi utilizate pentru a declansa actiunile
corespunzdtoare si adecvate, daca valorile indicatorilor de la RAT Timisoara, in
viitor, s-ar indeparta de valorile date de modelul statistic.

in concluzie RATT trebuie s& pund accent pe urmatoarele:

>cresterea calitatii serviciilor prestate catre publicul calator prin
fmbunatatirea indicatorilor calitativi de ritmicitate si punctualitate;

>cresterea vitezei medii comerciale a mijloacelor de transport in
comun prin imbunatatirea suprastructurii, infrastructurii si prioritizarea transportului
public;

>asigurarea la nivelul Comunitatii Europene a securitatii si
sigurantei deplasarilor calatorilor precum si a protectiei mediului Tnconjurator prin
modernizarea parcului inventar de vehicule;

»>cresterea numarului de calatori prin imbunatatirea confortului in
mijloacele de transport in comun prin innoirea parcului de vehicule;

>»imbunatatirea indicatorilor de exploatare cu precdadere a
parcursului mediu zilnic si a coeficientului de utilizare a parcului prin achizitionarea
de mijloace de transport caldtori de ultima generatie.

>cresterea urgentda a gradului de fincarcare a mijloacelor de
transport prin modernizarea parcului inventar, achizitionarea de noi mijloace de
transport, atragerea de noi calatori in detrimetrul transportului cu mijloace
personale prin cresterea confortului, ritmicitatii, vitezei medii comerciale, securitatii
si sigurantei deplasarii calatorilor.
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7. MODALITATI DE EFICIENTIZARE A
TRANSPORTULUI URBAN DIN TIMISOARA

Din multitudinea modalitatilor de eficientizare ale transportului public de
calatori folosite in secolul 21 amintim urmatoarele aplicatii si metode:

Sistemul de Ticketing

Elementele ce caracterizeaza sistemului de ticketing sunt:

efacilitarea accesul la informatie prin oferirea timpilor de asteptare in statie;

ofolosirea usora de catre orice pasager;

ecrearea unei baze de date legatd de componenta publicului calator foarte
utila operatorului de transport public;

esiguranta oferita uzagerului in ceea ce priveste protejarea datelor;

efolosirea unui singur card de tip contactelss pentru mai multe intrebuintari;

eposibilitatea incarcarii cardului contactless de la automate speciale, pe
internet sau de la automate ATM (bancomate);

eoferd diverse facilitati cum ar fi plata in functie de distanta parcursa;

esustenabil din punct de vedere al protejarii mediului ambiant prin
reducerea folosirii biletelor pe suport de hartie;

edatele oferite de acest sistem pot fi folosite in creeare de planificatoare de
calatorie.

Supernetworks and Albatross

Doua platforme care au capacitatea de a previziona si simula activitatile
desfasurate de catre un potential uzager oferind in acelasi timp date cu privire la
traseul ales, mijlocul de transport ales, scopul calatoriei, durata, timpul inceperii si
incheierii calatoriei. Sunt doua platforme extrem de utile pentru compania care
desfasoara actvitati de transport public oferind o serie de informatii pretioase care
pot fi folosite in creearea de noi trasee, statii, puncte de transfer si totodata pe
baza acestor date se pot realiza noi planificatoare de calatorie.

Prioritizarea transportului public
Transportul public poate fi prioritizat prin:

ecrearea de benzi speciale pentru vehiculele transportului public de calatori;

ecrearea de culoare speciale pentru autobuze ce realizeaza transportul public
de calatori;

eunda de verde, rechemarea undei de verde, prelungirea undei de verde.

Noduri de transfer (hubs) la standarde europene

Nodurile de transfer sau nodurile de transbordare sunt vitale in secolul 21,
scopul lor ne fiind numai acela de a interconecta intr-un singur punct mai multe
mijloace de transport public de calatori (vapor, tren, metrou, tramvai, troleibuz,
autobuz) ci au menirea de a servii drept centre de: informare, odihna, cumparaturi,
recreere. Un nod de transfer complex poate fi benefic din punct de vedere logistic
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salvand timp pentru uzager si spatiu pentru municipalitate servind drept punct de
plecare, respectiv garare a vehiculelor transportului public de calatori, dar poate fi
un punct de maxima poluare fonica si chimica pentru oras atunci cand se afla situat
in centrul si nu in afara orasului.

Facilitati suplimentare oferite in mijloacele de transport in comun
pentru uzageri:

epersoanele cu dizabilitati acustice sa beneficieze de informare de tip tactil
(informatii scrise in relief) amplasate atat in statii cat si in mijloacele de transport
public;

epersoanele cu dizabilitati locomotorii sa beneficieze atat de rampe pentru urcarea
in mijlocul de transport public cit si de spatii speciale destinate carucioarelor;
epersoanele cu dizabilitati vizuale sa beneficieze de informare de tip acustic atat in
statii cat si in mijloacele de transport public;

eposibilitatea de a avea acces gratuit la internet;

eposibilitatea de a lua bicicleta in vehicul;

eintroducerea curselor de noapte.

Planificatoare de calatorie

Aceste aplicatii au drept scop informarea uzagerului cu privire la planificarea
calatoriei origine destinatie oferind urmatoarele informatii:

otimpul de plecare, sosire;

stimpul total;

eruta cea mai scurta (rapida), ce mai economica (ieftina);

epretul estimat pentru calatorie;

enumarul de transferuri dintr-un vehicul in altul;

elegaturile posibile cu celelelalte mijloace de transport;

eemisiile de CO, rezultate din folosirea de catre uzager a diverselor mijloace
de transport.

Comisiei de Mobilitate din Europa a evidentiat faptul ca sunt foarte multe
tari care au implementat planificatoare de acest gen si anume:

-Austria cu SCOTTY & VERKEHRSPILOT,
-Belgia cu NMBS-SNCB & INFOTEC,
-Republica Ceha cu IDOS,

-Danemarca cu BilRejseplanen,
-Estonia cu Peatus.ee

-Finlanda cu Journey.fi,

-Germany cu DELFI & Reiseauskunft,
-Luxemburg cu Mobilitéitszentral,
-Olanda cu 9292.nl

-Polonia cu SITkol,

-Portugalia cu TransPOR,

-Suedia cu RESROBOT,

-U.K. cu Transport Direct,

-Norvegia cu Rutebok.no

-Elvetia cu SBB Online Fahrplan.

Se pot amintii si planificatoarele globale: rome2rio respectiv google maps
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Studiind oferta operatorului de transport public din Timisoara legata de
accesul la informatie a uzagerului cu privire la planificarea unei calatorii am
intdmpinat o serie de impedimente cum ar fi:

efurnizarea unor rute incomplete in ceea ce priveste informatia;

einterfata greu de folosit si lenta;

elipsa unor harti cu privire la traseul ales;

elipsa unor criterii de selectie a traseului;

elipsa unei versiuni Android pentru telefoane;

enevoia de a sti cu exactitate numele fiecdrei statii pentru a planifica o
calatorie.

Toti acesti factori m-au determinat sa realizez un planificator de calatorie
denumit TransPlus conform standardelor si cerintelor secolului 21. Principalul
deziderat in crearea acestui planificator consta in accesul rapid la informatie a
fiecatui utilizator folosind computerul sau telefonul mobil prin intermediul folosirii
sau nu, a unei conexiuni la internet. In subcapitolele urmatoare sunt prezentate
datele de intrare si algoritmul care stau la baza planificaorului TransPlus,
planificatoare de caladtorie existente in Timisoara, precum si datele de iesire
preconizate a fi obtinute impreuna cu cercetarile viitoare.

o

7.1. Date de intrare de referinta
Aplicatia propusa [141] foloseste date de intrare sub urmatorul format:
Prima linie a fisierului contine numarul de statii prezente in oras.
In continuare, sunt definite, pe cate o linie, orasele, in urmatorul format:
enumele statiei;
estrada pe care se situeaza;
ezona (poate fi numele cartierului, sau, in general, a unei
subdiviziuni a orasului, pentru finlesnirea cautarii unei anumite
statii);
elatitudinea, in format float;
elongitudinea, in format float;
Pe urmatoarea linie a fisierului de intrare este definit numarul de rute (linii
efective, identificate printr-un numar si/sau o litera in sistemul de transport local).
Linia urmatoare defineste informatiile despre ruta selectata si anume:
etipul mijlocului de transport, in format numar intreg. Tipurile
posibile de mijloc de transport sunt definite static in aplicatie, dupa cum
urmeaza:
0: autobuz;
1: tramvai;
2: troleibuz;
3: linie expres;
4: caz special - mers pe jos (ajuta la calculul celei mai
scurte rute, va fi acoperit in detaliu mai tarziu).
enumele liniei, asa cum apare pe mijlocul de transport;
enumarul de segmente continute. Un segment reprezinta distanta
dintre doua statii succesive ale unei rute.
In continuare, sunt definite, cate unul pe linie, segmentele traseului, astfel:
estatia de pornire;

O O O O O
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estatia destinatie;

enumarul de vehicule individuale care circula pe segmentul respectiv

intr-o zi;

epentru fiecare vehicul, ora de plecare din statia sursa, urmata de

ora de sosire in statia destinatie.

Rutele ramase, sunt definite, in mod analog, folosind acelasi format descris

mai sus.

Datele introduse in planificatorul de calatiorie TransPlus constau:

enumele tuturor statiilor;

edistrictele si coordonatele GPS;
etotalitatea rutelor;

eharta orasului;

edistantele dintre statiile consecutive;
edistanta totala pe fiecare traseu;
stipurile de vehicule publice;

eemisiile de CO,;

epretul aferent calatoriei;

eviteza comerciald a fiecarui vehicul;
eora sosirii fiecarui vehicul in statie;
etimpul total necesar parcurgerii fiecarei rute;
eorele de varf;

epuncte de interes;

enodurile de transfer.

Interfata de introducere a datelor este prezentata in figura 7.1

mj in.txt - Notepad
File Edit Format View Help

62

pod calea Sa?uTui plecare|strada Eterniti%ii pod|calea Sagului|45.723391|21.201540
permatinalcalea sagului bretea|calea Sagului|45.726077|21.203825
veteranilor|strada ana IEatescu\(a1ea sagului|45.729679|21. 206982
Dambovita|Bulevardul Dambovitalcalea 5agu1u1|45.733636|21.209668

Tuliu maniulBulevardul 16 Decembrie|Tuliu Maniu|45.740259]21.210583

regele carol|Prayer |Iuliu maniu|45.744490]21.207647

pop de Basesti|strada Pop de Basesti|Rregele Ferdinand|45.750351)21.203553
Gara de Nord|strada General Ion Dragalina|regele Ferdinand|45.751221|21.208860
Gheorghe Lazar |strada cheorghe Lazirl(ircumva]a%ﬁunii|45.750921\21.219334
calea Circumvalatiuni|cCircumvalatiunii|circumvalatiiunii|45.763967]21.222030
consiliul europei|CeC|Calea Torontalului|45.765443]21.225622

Miresei|strada miresei|calea Torontalului|45.769927|21.220948

Torontal|strada Liege|calea Torontal|45.773353|21. 217475

Liege|strada Liege|Calea Aradului|45.776146|21.222379

calea aradului|uTT|Calea Aradului|45.779283[21.221346

agronomie|Institutul Agronomic|calea Aradului|45.784161|21.220049
selgros|selgros|(sens gﬂraturiu)\45.786510|21.219144

Se]gros\se]gros\(sens intoarcere) |45. 786618|21.219123

agronomie|Liceul agricol silvic|calea Aradului|45.784241|21.219762

00|08:30:00|08:40:00
:00|08:40:00|08:50:00
:00|08:50:00|09:05:00
:00/09:05:00/09:15:00
:00/09:15:00/09:25:00
:00/09:25:00/09:35:00
00[09:35:00(09:45:00

:00/09:45:00(10:00:00
:00:00/09:10:00/10:00:00/10:10:00
9:10:00/09:20:00]10:10:00]10:20:00
09:10:00]09:20:00]10:10:00(10:20:00
09:10:00]09:20:00]10:10:00(10:20:00

[l Lo L R T = N

MNHO———————— =
D0 Ol L

-

m

Fig.7.1 Interfata de introducere a datelor
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in tabelul 7.1 sunt prezentate datele de intrare folosite in crearea bazei de
date a traseelor planificatorului, ludndu-se drept exeplu linia de autobuz 33 cu
specificarea denumirii fiecarei statii, distanta intre statii, strazile pe care sunt
amplasate statiile si dotarile statiilor.

Tab.7.1 Date de intrare aferente liniei de autobuz 33

Distanta
Denumire statie intre Strada Dotari statie
statii(m)
DN 59 Real/Practiker - Calea Sagului pod|né
carosabil
PECO 892 Casa Auto Mercedes (alveold)
BATMA 570 Calea Sagului trotuar(alveola)
. Calea Sagului -
Dermatina 1041 Dermatina trotuar
) . Calea Sagului - Ana
P-ta. Veteranilor 485 Ipatescu trotuar(alveola)
Calea Sagului - Bv.
bv. Dambovita 515 Dambovita trotuar(alveola)
P-ta. Tuliu Maniu 16 Decembrie - Iuliu
) 778 Maniu trotuar(alveola)
Brancoveanu 16 Decembrie -
401 C.Brancoveanu trotuar(alveola)
- 16 Decembrie - Regele
P-ta. Al. Mocioni 394 Carol 1 trotuar
. . Bv. Carmen Sylva - P-ta
Catedrala Mitropolitana 206 Victoriei trotuar
- 16 Decembrie - Regele
P-ta. Al. Mocioni 1364 Carol 1 trotuar(alveola)
Brancoveanu 16 Decembrie -
425 C.Brancoveanu trotuar(alveola)
p-ta. Iuliu Maniu 16 Decembrie - Iuliu
) 505 Maniu trotuar(alveola)
Calea Sagului - Bv.
bv. Dambovita 695 Dambovita trotuar(alveola)
) . Calea Sagului - Ana
P-ta. Veteranilor 654 Ipatescu trotuar(alveola)
. Calea Sagului -
Dermatina 362 Dermatina trotuar
BATMA 893 Calea Sagului trotuar(alveola)
carosabil
PECO 549 Casa Auto Mercedes (alveold)
DN 59 Real/Practiker 1198 Calea Sagului podiné

in tabelul 7.2 sunt prezentate drept exemplu, pentru linia de autobuz 33,
datele de intrare referitoare la sensulul de deplasare a vehiculului, denumirile
statiilor de pe traseu si coordonatele GPS ale statiilor.
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Tab.7.2 Date de intrare aferente sensului de deplasare a vehiculului

Traseu Sens Denumire Latitudine Longitudine
statie Max Max
Ab33 0 Ab_Catedrala 2 45,751725 21,225907
Ab33 0 P-ta Mocioni_ 45,746449 21,216096
Ab33 0 Brancoveanu.. 45,743554 21,213333
Ab33 0 P-ta I.Maniu 45,739313 21,210519
Ab33 0 Ab_Dambovita 45,733212 21,209329
Ab33 0 Veteranilor 45,729142 21,205869
Ab33 0 Dermatina 45,726240 21,203291
Ab33 0 B.AT.MA. 1a 45,718604 21,197133
Ab33 0 Peco 1a 45,714199 21,193472
Ab33 0 Real Practiker 45,707221 21,187873
Ab33 1 Real Practiker 45,707221 21,187873
Ab33 1 Peco 2a 45,714092 21,193748
Ab33 1 B.AT.MA2a 45,718450 21,197343
Ab33 1 Dermatina_ 45,726077 21,203825
Ab33 1 Veteranilor_ 45,729679 21,206982
Ab33 1 Ab_Dambovita_ 45,733636 21,209668
Ab33 1 Ab_P-ta I.Maniu 45,740299 21,211115
Ab33 1 Ab_Bra:\covean 45,743941 21,213900
Ab33 1 P-ta lIiflc-})cioni 45,746771 21,216777
Ab33 1 Ab_Catedrala 1 45,751761 21,225894

7.2. Algoritm de calcul propus

Pentru calculul rutei optime intre doua puncte s-au avut in vedere o serie de
algoritmi de traversare a unui graf, dintre care amintim:
- Bellman-Ford
- Cautarea A*
- Floyd-Warshall
- Johnson
- Dijkstra
Analizdnd avantajele si dezavantajele fiecarei metode, precum si aplicabilitatea
lor in rezolvarea unor probleme din viata reald, s-a ales folosirea algoritmului
Dijkstra. "Algoritmul lui Dijkstra, conceput de omul de stiinta, informaticeanul
olandez Edsger Dijkstra in anul 1956 si publicat in anul 1959, este un algoritm de
cautare de tip graf care rezolva sursa singulara (ruta scurtd) pentru un graf cu rute
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7.2. Algoritm de calcul propus 229

avand costuri si margini non-negative, producand un arbore a celui mai scurt drum.
Acest algoritm este adesea folosit in rutare si ca o subrutina in alti algoritmi de tip
graf."[181]

De aceea m-am decis sa utilizez algoritmul Iui Dijkstra pentru a crea
planificatorul de calatorie TransPlus. Eficienta planificatorului de calatorie rezida din
algoritmul adaptat pentru acest tip de cautare, care ia in considerare preferintele
utilizatorului pentru traseul ales, asigurandu-se ca cel mai bun rezultat este generat
pe baza parametrilor de intrare.

Versatilitatea planificatorului TransPlus este datd de posibilitatea injplementérii
in orice oras, indiferent de tipurile de mijloace de transport utilizate. In viitor, se
preconizeaza si posibilitatea conectarii oraselor precum si planificarea de excursii in
intreaga tara, cu aceeasi eficientd si precizie.

Modul de functionare a planificatorul de cdlatorie TransPlus presupune
parcurgerea urmatoarelor etape:

a) se creeaza o lista cu distante, cu nodul anterior, cu nodurile vizitate si un nod
curent;

b) toate valorile din lista cu distante sunt initializate cu o valoare infinita, cu
exceptia nodului de start, caruia i se atribuie valoarea 0;

c) toate valorile din lista cu nodurile vizitate sunt setate cu fals;

d) toate valorile din lista cu nodurile anterioare sunt initializate cu valoarea -1;

e) nodul de start este setat ca nodul curent;

f) se marcheaza ca vizitat nodul curent;

g) se actualizeaza distantele, pe baza nodurilor care pot fi vizitate imediat din
nodul curent;

h) se actualizeazd nodul curent la nodul nevizitat care poate fi vizitat folosind
calea cea mai scurta de la nodul de start;

i) se repetd procesul (de la punctul f) pana cand toate nodurile sunt vizitate.

In figura 7.2 este prezentata schema logica de functionare a algoritmului folosit
in crearea planificatorului TransPlus.

Desigur, pentru aceasta aplicatie, functionalitatea algoritmului a fost
mbunatatita pentru a se preta cerintelor unui utilizator obisnuit si pentru a oferi un
grad mai inalt de precizie decat solutiile deja existente.

Astfel, aplicatia poate oferi traseele disponibile intre doua statii cu precizie la
minut, daca operatorul de transport ofera aceste informatii. De asemenea, pe baza
orarelor de circulatie, se poate afisa o harta cu pozitiile mijloacelor de transport
selectate, In timp real sau la un anumit moment al zilei.

Pentru a satisface chiar si cele mai mari exigente, aplicatia permite ca, in
calculul unei rute, utilizatorul sa poata sa aleaga factorii in functie de preferinte:

- durata calatoriei;

- numarul de legaturi;

- pretul calatoriei;

- includerea rutelor expres;

- timpul de asteptare in statii;

- mersul pe jos.

Acesti factori sunt setati cu ajutorul unui control liniar, astfel, daca utilizatorul
nu doreste un anumit factor, il poate seta la valoarea minima, iar daca prefera alt
factor, va alege o valoare mai mare.

Dat fiind faptul ca in fisierul de intrare sunt prezente doar legaturile motorizate
dintre statii, si avand in vedere ca, in multe cazuri, este de preferat ca utilizatorul sa
se deplaseze pe jos intre doua statii decat sa utilizeze alt vehicul, pierzand astfel
timp si bani, se adauga si rutele directe. Aceste rute ce pot fi parcurse pe jos,
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prezinta un cost functional mai mare decat celelalte, facandu-le astfel optiuni
posibile, dar nu preferate in cazul in care exista alternative motorizate.

Fig. 7.2 Schema logica de functionare a algoritmului planificatorului TransPlus
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Costul functional este descris in prezentarea algoritmului sub denumirea de cost,
si reprezinta valoarea in functie de care, se alege o ruta sau alta. Ca regula
generald, este preferat costul mai mic. Acest cost este calculat ca o medie
ponderata intre distantele dintre statii si factorii alesi de catre utilizator. Daca un
anumit factor este preferat, costul asociat acestui factor scade, facand ca rutele
care-| contin sa fie alese cu precadere.

7.3. Date de iesire previzionate

Aplicatia va afisa, la incheierea algoritmului, traseul optim calculat in functie
de preferintele utilizatorului si de disponibilitatea mijloacelor de transport la ora
cerutd.

In situatia in care nu mai exista curse dupad o anumitd ora pentru traseul
ales, planificatorul va prezenta singura optiune ramasa, mersul pe jos.

Cu acest planificator de calatorie putem obtine informatii, cum ar fi:

- timpul total petrecut de catre fiecare pasager pentru a ajunge din punctul
A (origine) in punctul B (destinatie);

- numarul total de transferuri de la un vehicul la altul;

- numarul total de minute de asteptare;

- costul total al calatoriei;

- emisiile de CO;;
rutele alternative;
informatii pentru pasageri referitoare la alte facilitati:

- acces gratuit la internet in vehicul;
- posibilitatea de a transporta bicicleta cu vehicolul de transport
public.

De asemenea, pasagerul poate opta intre traseul cel mai scurt si traseul cel
mai ieftin asa cum este prezentat in figura 7.3.

€ = .l T (T 04:52
Trans Plus

oK Back

Fig.7.3 Filtre de selectie a rutei
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Dupa ce au fost stabilite optiunile, aplicatia va utiliza algoritmul Dijkstra
(cea mai scurta cale), folosind baza de date inrodusa, pentru a gasi cea mai buna
cale pe care o prezinta utilizatorului. Datele vor fi prezentate utilizatorului sub doua
forme: prin instructiuni de tip text si grafic prin intermediul unei harti, vezi figura
7.4 [134].

i 1l @ (3 05:19 ‘Iy % ] 0 @ 05:21

Trans Plus

Directions: Trans Plus

- Walk west 50 meters to Station 14
Stgtion 1L Station 14

- Take Tram 2 3 stations to Station 1 Current Position

Station 6 .

- Walk south-west 45 meters to Station 8
Destination reached.

cSlaliun 2
- Station 5

@
Station 10
Station 3

" Station1 *

Station 13

Station 8

Show Map: Back Back

Fig. 7.4 Detalii ruta

Pe langa furnizarea acestor date planificatorul de calatorie va fi inzestrat si
cu alte caracteristici cum ar fi:
¢ posibilitatea de a alege strada sau cartierul ca puncte de plecare si
de destinatie;
e pentru o mai buna orientare, in cazul in care numele statie nu este
cunoscutd, locatia curenta va fi afisata in timp real pe harta;
e interconectarea orasului Timisoara cu alte orase, astfel incat:
- utilizatorul va fi capabil sa-si planifice cdlatorii mai
complexe;
- harta va avea functia de salvare;
- ruta calculata va fi stocata ca fisier de imagine in cazul in
care utilizatorul va folosi in viitor aceeasi ruta.
Planificatorul va putea genera informatii de baza functionand offline (fara
conexiune la internet) cum ar fi:
- timpii de sosire in statii a vehiculelor transportului public;
- numele statiilor si numarul traseului;
- durata deplasarii;
- costul total al calatoriei.

7.4. Avantajele utilizarii metodei propuse
Planificatorul de calatorie intitulat TransPlus prezinta urmatoarele avantaje:

- interfatd prietenoasa;
- usor de utilizat de catre orice utilizator;
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-ofera 0o gama variata de informatii de la cele de baza la cele
complexe;

-functionare atat on-line cat si off-line;

-este 0 metoda sustenabild protejand mediul ambiant;

-ofera un maximum de informatii la un pret accesibil fiecarui
utilizator.

Informatiile de baza furnizate de aplicatei sunt:

- timpul de sosire in statie;

- durata totald a calatoriei;

- numarul total de transferuri;

- costul total al calatoriei;

- lungimea traseului.

Informatiile complexe generate de planificator sunt:

- emisiile de CO2 pentru fiecare calatorie;

- tipul de vehicul folosit;

- rute alternative (cea mai rapida ruta, cea mai ieftind alternativa);

- conectarea retelei de transport public cu alte mijloace de transport,
cum ar fi: tren, avion, vapor, autoturism personal (park and ride) si bicicleta;

- interconectarea orasului in care este implementat sistemul cu alte
orase;

- interconectarea cu alte tari.

Prin furnizarea de informatii referitoare la emisiile de CO, se poate
sensibiliza publicul calator sa aleaga mijloacele de transport mai putin poluante,
totodata planificatorul de calatorie fiind o colectie de date electronice reduce
folosirea suportului de hartie necesar generarii de harti.

In opinia mea TransPlus este un planificator mai bun decat TPLTM [189] si
Transport Public Timisoara (prezentate in subcapitolul 7.5), deoarece:

eoferda o mai buna informare a publicului calator;

egenereaza informatii noi, de o inalta precizie si exactitate pe care
celelalte planificatoare nu le furnizeaza;

eofera posibilitatea utilizarii atat online céat si offline este una dintre
cele mai importante caracteristici ale planificatorului;

epermite accesarea website-ului direct de la calculatorul peronal;
epermite descarcarea aplicatiei pe telefonul mobil;

eposibilitatea transmiterii unui feedback dezvoltatorului de catre
utilizator.

Interfata planificatorului TransPlus, impreunda cu cele patru butoane
principale sunt prezentate in figura 7.5:

-planificarea rutei;

-optiuni ce conferd utilizatorului ajustari cu privire la culoarea
fundalului aplicatiei;

-ajutor ofera utilizatoruli informatii legate de planificator;

-feedback ofera oportunitatea utilizatorului de a transmite parerile si
ideile cu privire la utilitatea planificatorului.

In figura 7.6 se prezinta interfata planificatorului ce permite
utilizatorului posibilitatea de a selecta originea si destinatia calatoriei pentru
care doreste sa obtina informatii.
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Z .l 0 5 04:48

&+ Z il @0 {9 03:28
Trans Plus

Route Planner

Options.

Help / About

Feedback

Fig.7.5 Interfata TransPlus Fig.7.6 TransPlus data, timpul
origine/destinatie

Alte facilitati ale folosirii planificatorului TransPlus sunt:
-informatii oferite rapid, eficient, in timp real;
-eliminarea necesitatii unei conexiuni active la internet: baza de date ce
contine traseele va fi actualizata la alegerea utilizatorului, si poate fi utilizata offline;
-accesibilitate extinsa, la indemana oricarui utilizator de smartphone, tableta
sau alte terminale ce folosesc sisteme de operare proprii;
-limitarea timpului necesar in ceea ce priveste accesul direct la informatii;
-aplicatia prezinta cel mai eficient traseu.

7.5. Planificatoare de calatorie existente in Timisoara

in orasul Timisoara existd doud planificatoare de cdlitorie unul numit
"TPLTM" [189], care a fost creat din fonduri europene si al doilea este o aplicatie
pentru telefoanele mobile, numit "Transport public Timisoara".

TPLTM este o platforma care ofera informatii pentru pasageri cu privire la
cele trei moduri de transport, care sunt prezente in Timisoara: autobuz, troleibuz si
tramvai, informatii generale cu privire la costul unei calatorii, date referitoare la
statii si trasee precum si locatiile de unde pasagerii pot cumpara bilete.

Principala problema a acestui planificator este ca, in cazul in care pasagerii
nu stiu numele exact al fiecarei statii, este foarte greu de a stabili ruta. De
asemenea, acest planificator de calatorie nu conecteaza toate mijloacele si cdile de
transport prezente in orasul Timisoara, cum ar fi pistele pentru bicicletele, sistemul
"park and ride"[168], trenul si avionul si nu ofera rute alternative. Planificatorul nu
precizeaza: timpul de sosire in statie a fiecarui vehicul de transport public, lungimea
fiecarei rute si costul total al calatoriei. Deasemenea nu ofera informatii cu privire la
emisiile de CO, pentru fiecare calatorie.

Prin urmare acest planificator este ineficient in ceea ce priveste furnizarea
de informatii si inutil pentru navetisti si turisti care nu cunosc numele fiecarei statii
si rutele deservite de vehiculele transportului public.
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Cel de-al doilea planificator care consta intr-o aplicatie de telefonie mobila
ofera doar informatii referitoare la timpul de sosire a fiecarui vehicul de transport
public in fiecare statie. Unul din lucrurile bune oferite de aceasta aplicatie este ca
ofera un timp relativ precis, abaterea maxima fiind de £ 1 minut.

Un alt aspect este faptul ca are o interfatd prietenoasa usor de utilizat si
este gratuit. Principalele probleme sunt: ofera doar timpii de sosire ale vehiculelor
transportului public in statiile selectate, nu ofera date cu privire la lungimea totala a
traseului, nu genereaza timpul total de calatorie, pretul calatoriei si nu functioneaza
offline.

7.6. Concluzii si cercetari viitoare

Una dintre cele mai importante componente ale transportului public este
reprezentata de planificatoarele de calatorie.

Cu cat sunt mai complexe planificatoarele de calatorie cu atat genereaza
mai multe beneficii pentru:

- operatorii transportului public prin atragerea de noi clienti si cresterea
veniturilor companiei;

- municipalitate prin atragerea turistilor;

- uzageri prin facilitate de a accesa cat mai repede informatia dorita legata
de transportul public;

- mediu prin diminuarea: emisiilor de noxe, praf, zgomot, congestiilor de
trafic.

Alti pasi importanti au fost facuti legati de transportul public cum ar fi:

-implementarea “sistemului de ticketing”;
-crearea planificatoarelor de calatorie si a aplicatiilor pentru
informarea pasagerilor;
-dezvoltarea unor programe precum “Albatross” si super retele
“supernetworks”;
toate acestea conducand la o mai buna mobilitate din poarta in poarta “better door
to door mobility”.

Daca fiecare tara dezvolta cel putin un planificator de calatorie va fi mai usor
sa conectam toate datele legate de transportul public global in vederea crearii unui
singur planificator global pentru intreaga retea de transport public de pe glob, acest
fapt va reprezenta un pas urias in transportul public de calatori.

Pionierii in crearea unui singur planificator de cdlatorie global sunt Google
maps si “rome2rio”.

Google maps (Google harti) nu ofera toate informatiile si nu interconecteaza
toate sursele si mijloacele de transport public de pe intreg globul, datorita faptului
ca nu detine toate datele din toate orasele cum ar fi: orarele de functionare ale
vehiculelor transportului public, infrastructura retelei de drumuri, moduri de
transport alternative si ofera acoperire doar pentru cateva tari de pe glob.

Rome2rio este un planificator de calatorie mult mai complex decat Google
maps dar in ciuda acestui fapt mai poate fi imbunatatit cu informatii precum: pret
total pe cdldtorie, ora exacta a plecarii din origine pentru fiecare tip de mijloc de
transport public de calatori.

Urmatorul pas legat de transportul public de calatori este de a avea un
planificator de caldtorie complex, usor de utilizat, gratuit care sa conecteze toate
mijloacele de transport in comun de calatori de pe intreg globul.
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8. ESTIMAREA EFICIENTEI INTRODUCERII
NOILOR MASURI PROPUSE

Prin eficienta se intelege calitatea unui sistem de a produce niste efecte
pozitive, care sunt prevazute si asteptate de catre factorul uman.
In limba latind "efficiens" inseamnd ceva care produce realmente un efect, iar
"efficere" inseamna a produce efecte sigure. Sensul acestor cuvinte a fost preluat si
in limba franceza.

in [19] se defineste eficienta ca fiind o categorie sintetica dar si
atotcuprinzatoare ce caracterizeaza raportul obiectiv (atat cantitativ céat si calitativ)
creat intre cele doua componente (efecte si eforturi) ale procesului sau domeniului
studiat si care totodatad reflectd insusirea resurselor cheltuite de a produce efecte
utile (la toate nivelurile de conducere economica).

In [56] se defineste eficienta ca fiind calitatea unei activitati de a fi
realizata cu minimul de efort. In general, eficienta asigura obtinerea unui profit.

in [158] se defineste eficienta ca fiind producerea cantitatii necesare de
elemente de iesire, cu consumul unei cantitdti minime de elemente de intrare
(resurse), conform specificatiilor.

in [99], se defineste eficienta economicd ca fiind o comparatie intre
efectul util (rezultatul) si efortul (cheltuiald) facut pentru obtinerea rezultatului de
catre un sistem sau proces.

Comparatia dintre efecte si eforturi se poate realiza in doua moduri:

_EFECTE _ \iaxim

1, EFORTURI (8.1)
EFORTURI — MINIM

2. EFECTE (8.2)

In practica conceptiei, realizdrii si functiondrii sistemelor tehnice sau de
productie, eficienta economica a asimilarii, producerii si utilizarii acestora se
determina in mai multe etape:

a) Eficieta economica prognozatd, se foloseste la elaborarea prognozelor
dezvoltarii ramurilor stiintei si tehnologiei, a planurilor de dezvoltare strategice, a
studiilor tehnico - economice, temelor de cercetare si de proiectare.

b) Eficienta economicd antecalculatd, se utilizeaza dupa elaborarea
proiectelor de executie si a antecalculatiilor de pret pentru calcularea efortului
necesar si a efectelor scontate.

c) Eficienta economica postcalculatd (analizatd), se utilizeaza dupa intrarea
in functionare normald a sistemelor tehnice sau de productie considerate. In acest
moment se va calcula efortul si efectul necesar real ce se utilizeaza pentru a realiza
iesirile dorite. Acum se pot vedea eventualele diferente care exista intre eficienta
prognozata si cea antecalculata, comparativ cu eficienta economica postcalculata
(realizatad).
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In cazul etapelor a si b, se analizeazd intotdeauna mai multe posibilit3ti si

variante. In urma definitivarii acestor variante se va trece la utilizarea analizelor
multicriteriale pentru a alege varianta optima.
Pentru calculul eficientei economice in general este necesar sa se stabileasca un
model, in care eficienta E poate fi exprimata ca o functie de variabile care definesc
sistemul. Validitatea acestui model este determinata de precizia cu care este capabil
sa prevada desfasurarea ulterioara.

E=1f(X,Y) (8.3)

unde:

X; = variabilele controlabile (cele ce pot fi schimbate dupa dorinta conducerii);

Y; = variabilele necontrolabile (cele ce nu pot fi controlate direct si independent de
catre conducere).

La nivel microeconomic determinarea eficientei prezinta anumite dificultati la
repartizarea activitatilor pe locurile de munca, ateliere, sectii, precum si la
repartizarea optima a unor resurse cum ar fi: capacitatile de productie, materiile
prime, forta de muncad, tehnologiile, etc.

In [82], se poate vorbi de :

-eficienta economica la producator
-eficienta economica la beneficiar
-eficienta economica de perspectiva

Masurarea efectelor trebuie sa porneasca de la utilizatorul produselor catre
producator, prin aceasta, eficienta putandu-si exercita rolul de categorie economica
sistemica.

Efectele se pot imparti in doua categorii distincte:

-cele care produc un spor de profit
-cele care produc o economisire de resurse (umane, materiale si
financiare).

8.1. Estimarea investitiilor necesare

Indicatorii de eficienta economica care se pot aplica masurilor (investitiilor)
viitoare implementate de Regia de Transport Public din Timisoara (RATT) ii vom
prezenta in continuare:

1. Durata de recuperare a investitiei necesare introducerii unui nou sistem
(noi metode) Dy

Dig =——

ani  [ani] (8.4)
in care:
I, - investitia necesara pentru introducerea noului sistem [lei].
In aceasta investie intra urmatoarele:
= -costul noilor mijloace fixe componente ale sistemului;
= -costul cursurilor de specializare urmate de utilizatorii noului
sistem;
= -costul software-ului utilizat de noul sistem, etc.
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Eani -economiile valorice anuale pe care le realizeaza utilizatorul noului sistem [lei].
Aceste economii rezulta in special din:

-reducerea timpilor de asteptare intre operatii;

-diminuarea pana la eliminarea unor cheltuieli de depozitare

-reducerea cheltuielilor de transport;

-reducerea cheltuielilor necesare pentru spatii (prin utilizarea mai judicioasa
a lor);

-reducerea cheltuielilor cu distributia.

Indicatorul care exprimd durata de recuperare a investitiei este elementul
prioritar folisit la analiza eficientei noilor metode pe care RATT ar trebui sa le
implementeze in viitorul apropiat.

2. Eficienta utilizarii noilor mijloace fixe E;:

Qm
Ei = F_
f [lei/leu] (8.5)
in care:
Qm - productia obtinuta prin utilizarea noului sistem [lei/an];
F¢ - valoarea mijloacelor fixe achizitionate pentru buna functionare a sistemului [lei].
3. Coeficientul de eficientda a imbunatatirii calitatii produselor prin utilizarea
noului sistem:

€= <

tC [lei/leu] (8.6)
in care:

E; - economiile totale obtinute prin imbunatatirea calitatii [lei];

Cic - costul total al asigurarii calitatii [lei].

4. Coeficientul de eficienta al progresului organizatoric eOi:

E

€oi = -
CtO [lei/leu] (8.7)

in care:
Ei, - efectele totale ale introducerii progresului organizatoric [lei];
Cto - cheltuielile totale cu introducerea progresului organizatoric [lei].

Indicatorii de mai sus, reflecta modul in care implementarea unor noi masuri
duce la o eficientd sporitd. De altfel in momentul de fata, principalul obiectiv pe care
si-l propun companiile de transport calatori este acela de a-si adapta oferta la
cererea publicului calator devenind atractive si competitive in raport cu ceilalti
competitor.

Pentru a spori eficienta care atrage dupd sine o crestere a profitului s-au
identificat cateva masuri pe care Regia Autonoma de Transport Timisoara (RATT)
trebuie sa le implementeze.

Masuri viitoare:

a) modernizarea flotei de tramvaie

b) achizitionarea de vaporete pentru transportul pe Bega
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c) achizitionarea de autocare pentru circuitul turistic

d) achizitionarea unor microbuze transport calatori

e) crearea unui muzeu al RAT Timisoara

f) infiintarea linilor de transport pe timp de noapte (nocturne)

g) mai multe facilitati oferite publicului calator (informare si acces persoane
cu handicap, posibilitate de a lua bicicleta in mijlocul de transport, internet gratuit in
mijloacele de transport public, card contactless cu functiuni multiple)

h) implementarea unui planificator de calatorie la standarde europene
pentru o mai buna informare a pasagerilor si implicit pentru atragerea unor noi
clienti

a) Modernizarea flotei de tramvaie este o necesitate avand in vedere starea
in care se afla in momentul de fatd tramvaiele din Timisoara. Tramvaiul a fost
primul mijloc de transport in comun folosit in Timisoara in 1869 cel cu tractiune
animala si in 1899 cel cu tractiune electrica. Desi tramvaiul nu ofera o mobilitate
ridicata fiind dependent de calea de rulare si necesitand o infrastructura speciala,
ramane cel mai des folosit mijloc de transport cu un procent in jur de 50%, avand
cea mai mare capacitate de transport si viteza comerciala si fiind cel mai verde
mijloc de transport din punct de vedere al protejarii mediului ambiant. Tramvaiele
folosite azi de catre RATT sunt depasite atat din punct de vedere fizic cat si moral.
Durata de viata in exploatare a unui tramvai este de 25 ani tramvaiele actuale din
Timisoara au in jur de 45 ani de exploatare.

Factorii determinanti care determina schimbarea intregii flote de tramvaie:

- consumul nejustificat de energie atat in exploatare cat si atunci cand se
afla garate in depou (este necesara tinerea sub tensiune pentru a asigura pornirea
tramvaiului la intrarea in traseu);

- lipsa pieselor de schimb (fiind tramvaie foarte vechi aceste piese nu se mai
produc);

- 0 siguranta scazuta oferita publicului calator (nenumarate accidente, usile
de acces nu se mai inchid in totalitate);

- grad de confort scazut (lipsa caldurii pe parcursul anotimpului de iarna,
lipsa instalatiei de climatizare pe timp de vara, scaune incomode);

- poluare fonica ridicata datorita uzurii ridicate;

- viteza comerciala scazuta datorita capacitatilor limitate ale tramvaiului.
Pentru schimbarea flotei de tramvaie s-au identificat doua solutii si anume:

Varianta 1 - inlocuirea tramvaielor vechi cu tramvaie de ultima generatie;

Varianta 2 - modernizarea parcului de tramvaie existent

Varianta 1 - Prima solutie, cea de inlocuire a flotei de tramvaie existente cu
tramvaie de ultima generatie ar implica o investitie totald de 30mil. Euro. fiind
necesara achizitionarea a 30 de tramvaie la un cost estimativ de 1mil. Euro/buc. in
cazul in care tramvaiele sunt produse in Romania la fabrica din Arad.

Cost total 30mil. Euro = 30 buc. tramvaie X 1mil. Euro/buc. (8.8)

Pentru tramvaiele produse in afara granitelor Romaniei suma pe care RATT
ar trebui sa o investeasca pentru achizitionarea a 30 de tramvaie este de 45mil.Euro
adica cu 50% mai mare.

Cost total 45mil.Euro= 30 buc. tramvaie X 1,5mil. Euro/buc. (8.9)

Varianta 2 - Cea dea doua solutie, aceea de modernizare a tramvaielor
vechi implicd o investitie totala de 44mil.Euro din partea RATT tindnd seama ca
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trebuiesc reabilitate un total de 55 tramvaie vechi. Este necesar un numar mai mare
de tramvaie vechi reconditionate (44 bucati) deoarece caracteristicile tehnice ale
acestor tramvaie mai vechi nu sunt la nivelul celor 30 tramvaie noi iar riscul lor de
exploatare (de a ramane in pand) este mai mare.

Cost total 44mil. Euro = 55 buc. tramvaie X 800mii Euro/buc. (8.10)

Pe langa investitia propriu-zisa in reinnoirea flotei de tramvaie RATT trebuie
sa investeasca circa 10.000 Euro pentru instruirea personalului de bord cu privire la
noile tramvaie.

Analizadnd cele 2 solutii posibile, RAT Timisoara nu ar trebui sa ia in calcul o
posibila reabilitare a tramvaielor existente din mai multe considerente:

- diferenta relativ mica de pret intre un tramvai reabilitat si unul nou
produs la Arad, pretul la care se ridica un tramvai reabilitat (schimbarea dotarilor
interioare legate de confort, siguranta si a sistemului de tractiune) fiind de 800.000
Euro, iar un tramvai produs la Arad are pretul de aproximativ 1mil.Euro;

- garantia la tramvaiele noi este mult mai mare decat la cele
reabilitate;

- design-ul unui tramvai nou este mult mai atractiv decéat al unuia
reabilitat si acest lucru putand aduce pasageri noi si implicit incasari suplimentare;

- vechimea tramvaielor existente este de 45 ani dat fiind faptul ca
durata de exploatare a unui tramvai nu ar trebui sa depdseasca 25 ani.

b) O alta masura care ar creste numarul de calatori si implicit incasarile RAT
Timisoara este achizitionarea de vaporete pentru canalul Bega. Canalul Bega care a
fost recent inaugurat ca fiind navigabil ar putea prelua o parte din capacitatea de
transport detinuta de celelalte mijloace de transport ducdnd la cresterea vitezei
comerciale si la o decongestionare a soselelor, reducand implicit emisiile de CO; si
nivelul de zgomot produs de celelate mijloace de transport terestru. In acest sens s-
au stabilit potentialele statii si cele doua trasee vezi figura 4.36. Pretul unui vaporet
ajunge la 1mil. Euro in functie de dotdri capacitate de transport si puterea
motorului. Pe canalul Bega sunt necesare doua astfel de vaporete cate unul pe
fiecare sens de mers cu o capacitate de cel putin 100-150 locuri.

Cost total 2,01mil. Euro = (2 buc. vaporete X 1mil. Euro/buc) + 10mii Euro licente
si instruire personal bord (8.11)

c) O altd masura pe care o poate lua RATT pentru a atrage mai multi clienti
si implicit sa@ creasca incasarile ar fi achizitionarea sau inchirierea unor autocare
supraetajate. Aceasta masura ar atrage turisti si ar duce la o reclama intensa a
folosirii mijloacelor de transport in comun in vederea deplasarii origine destinatie.
Pretul unui autocar de acest tip este in jur de 200mii Euro iar daca ar fi in regim de
inchiriere in jur de 5mii Euro pe lund/autocar. Sunt necesare maxim doua autocare
supraetajate dat fiind faptul ca orasul Timisoara este de 5 ori mai mic decat orasul
Bucuresti cu un numar de 8 ori mai mic de locuitori, mai putin tranzitat de turisti, in
capitala fiind prezente patru astfel de autocare.

In cazul achizitionarii:

Cost total 400mii Euro = 2 buc. autocare etajate X 200mii Euro/buc. (8.12)

in cazul inchirierii:
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Cost total 10mii Euro/luna = 2 buc. autocare etajate X 5mii Euro/buc./luna (8.13)

d) Achizitionarea unor microbuze pentru transportul calatorilor din zonele
mai putin accesibile sau din zonele unde cererea nu este mai mare de 30 calatori pe
sens. Acest proiect este in desfasurare urmand ca pana la jumatatea anului 2014 sa
fie achizitionate un numar de 15 astfel de microbuze in valoare de 100mii Euro/buc.
Microbuzele au o capacitate de 30 locuri din care 14-16 pe scaun in functie de
varianta aleasa. Aceste microbuze vor creste viteza comerciala si vor oferi un acces
ridicat catre zonele unde autobuzele de capacitati mari nu pot patrunde.

Cost total 1,5mil. Euro = 15 buc. microbuze X 100mii Euro/buc. (8.14)

e) Crearea unui muzeu al RAT Timisoara ar atrage un numar mare de turisti,
ar duce la o mai bund cunoastere de catre publicul calator a regiei si serviciilor
oferite de aceasta si nu in ultimul rand ar genera un venit suplimentar pentru
compania de transport public din Timisoara. Cladirea care poate gazdui un astfel de
muzeu exista, exponatele care pot fi expuse in muzeu sunt, prin urmare investitia ar
fi una de valoare mica care consta in: amenajarea spatiului existent, cheltuieli cu
personalul (pot fi evitate prin plata cu cardul contactless la intrarea in muzeu iar
supravegherea sa se faca video), sistemul de supraveghere video si sistemul de
colectare a pretului de vizitare. La o valoare a unui bilet de 10lei aceasta investitie
s-ar amortiza in mai putin de 5 ani.

f) Infiintarea linilor de transport pe timp de noapte ar aduce mari beneficii
companiei de transport in comun in special in zilele de Vineri, Sambata si Duminica
cand calatorii folosesc ca mijloace de transport taxi-urile sau vehiculele proprii.

Pentru a fi o metoda cat mai eficienta intervalul orar intre doud curse ar
trebui sa fie cuprins intre 30-60min. Iar urcarea pasagerilor sa se faca doar pe usa
din fata pentru o mai bund monitorizare si colectare a tarifelor de transport.
Aplasarea unor automate de vanzare si reincarcare a cardurilor contactless ar fi
necesara atat in vehicule cat si in statile principale (capat de linie) sau nodurile de
transfer. Implementarea acestei masuri nu atrage dupa sine investitii si cheltuieli
majore cursele putand fi tratate ca si curse obisnuite cu singura deosebire ca se
desfasoara pe timp de noapte. Automatele de vanzare a titlurilor de calatorie sunt o
necesitate chiar si pe timp de zi asadar se amortizeaza pe o perioada de 5 ani din
cursele de transport regulate de toate tipurile (urban, metropolitan, expres).

g) Oferirea mai multor facilitati publicului calator sporeste atractivitatea
transportului public aceasta masura putandu-se implementa cu o investitie minima
mijloacele de transport in comun sunt prevazute cu locuri special amenajate pentru
persoanele cu dizabilitati si pentru posibilitatea de a transporta biciclete sau bagaje
voluminoase. Dotarea mijloacelor de transport in comun cu internet gratuit ar putea
fi realizatd fara costuri suplimentare in schimbul amplasarii unor reclame in
vehicule, pe vehicule sau in statii pentru operatorul de telefonie mobilda care ofera
acest serviciu gratuit calatorilor. Oferirea de functii multiple cardului contactless pe
langd cea clasicd de transport poate fi realizatd prin intermediu unui program
(software) care sa incarce in memoria cardului contactless diferite functii. Aceste
functii trebuie stabilite de comun acord intre RAT Timisoara si diversi parteneri care
vor sa ofere si alte intrebuintari cardului de calatorie spre ex: acces la servici
(pontaj) acces in biblioteci, pe stadioane in parcari private. Cu alte cuvinte cardul
poate fi folosit si la alte tipuri de plati pe langa cel de colectare a pretului aferent
calatoriei cu mijloacele de transport in comun.
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h) Accesul la informatie in timp real este o necesitate in secolul 21 acest
fapt ducand la scurtarea timpilor de asteptare in statie de catre calatori si o mai
buna gestionare a timpului in vederea realizarii unor alte actvitati. A stii cat dureaza
o calatorie cu mijlocul de transport, la cat urmeaza urmatorul mijloc de transport, ce
legaturi sunt cu alte mijloace de transport, pretul calatoriei, indicatii de orientare in
spatiu, informatii cu privire la gradul de emisii de CO, daca folosim mijloceale de
transport in comun sunt informatii de loc imposibile de furnizat si foarte importante
pentru un calator care foloseste transportul public. Aceste cateva aspecte pot fi
rezolvate prin crearea unui planificator de calatorie. Acest planificator are doua
functii cea de informare a calatorilor si de atragere a unor noi clienti catre compania
de transport public care il implementeaza.

Costul unui astfel de program impreuna cu echipamentele necesare sunt:

- 1 buc. server 2.000 Euro

- 1 buc. computer de tip desktop 1.000 Euro

- 2 buc computer de tip lap-top 2.000 Euro

- licente software (Windows, Office, Adobe Profesional) 1.000 Euro
- cost producere planificator de calatorie 14.000 Euro

Costul total al investitiei fiind de 20.000 Euro pentru crearea unui
planificator de calatorie la standarde europene.

Aceste opt masuri enumerate au fost implementate de foarte multe din
companiile de transport public din Europa, ducand la o diversificare a serviciilor, o
mai buna cunoastere in randul calatorilor a companiilor si a serviciilor oferite de
acestea, o crestere a atractivitatii catre transportul public si o crestere a profitului
fiecarei companii din domeniul transportului public de calatori. Companiile care au
implementat aceste masuri sunt in momentul de fata mult mai competitive reusind
sa acapareze un numar tot mai insemnat de utilizatori si au devenit sustenabile din
punct de vedere al orietarii spre viitor a investitiilor tindnd seama de mediul
inconjurator.

Municipalitatea orasului Timisoara ajuta si ea la incurajarea folosirii
mijloacelor de transport in comun prin inchiderea accesului cu autoturismul personal
in centrul orasului (inelul 1), prin reducerea spatiilor de parcare in vecinatatea
centrului orasului si prin oferirea subventiilor catre RATT pentru elevi, studenti si
pensionari care utilizeaza transportul public.

8.2. Analiza rezultatelor estimate si a eficientei tehnico
economice prognozate

Analiza rezultatelor estimate si a eficientei tehnico economice prognozate se
poate face prin mai multe metode si anume:

Metoda regresiei (corelatiei) are o precizie foarte mare de prognoza a
preturilor si costurilor, dar nu este prea utilizata datorita dificultatii stabilirii corecte
a unui model matematic.

Definire abrevieri folosite in continuare:

TC - tema de cercetare

STE - studiu tehnico-economic

TP - tema de proiectare

PT - proiect tehnic

PE - proiect de executie (documentatie de bazd)
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Metoda evaluarii de catre experti a costurilor sau preturilor se utilizeaza de
obicei in faza de prognoza (TC) si de proiectare (STE si TP). Ea este mai putin
precisa si consta n acordarea de puncte diferitelor caracteristici ale sistemului
logistic. Dupa calcularea tuturor punctelor se estimeaza pretul sau costul necesar
implementarii.

Metoda indicatorilor specifici are o eroare mai mare decat celelalte doua
utilizdndu-se in general in procesul de proiectare. Ea presupune o proportionalitate
directa intre variabila dependentd (pretul sau costul sistemului) si variabila
independentd (productivitatea sistemului, capacitatea de deservire a sistemului,
etc), fiind considerata un caz particular al metodei corelatiei simple.

Metoda punctajului (notdrii) are abateri acceptabile (pana la 20%) si se
utilizeaza n general in procesul de proiectare. Aceasta metoda presupune o
proportionalitate directa intre variabila dependenta (pretul sau costul sistemului) si
anumite variabile independente considerate. La variabilele independente care au
anumite valori li se stabilesc de catre experti niste punctaje. Aceasta metoda poate
fi considerata ca un caz particular al metodei corelatiei multiple.

Metodele de evaluare prin divizare se utilizeaza si in cazul proiectarii si in cel
al fabricarii. Ele sunt mai precise in estimarea pretului si costului unui sistem, luand
in considerare anumiti factori care nu pot fi definiti cu ajutorul celorlalte metode
globale (reutilizarea unor componente ale vechiului sistem, preluarea unor
componente care sunt bine definite si dau bune rezultate in alte sisteme existente,
etc).

Metoda divizarii pe subansambluri se aplica usor cand noul sistem se
bazeaza pe unul deja existent caruia i-au fost schimbate sau reorganizate anumite
componente originale. Costul sau pretul noului sistem se determina prin insumarea
costurilor sau preturilor componentelor sistemului, la care se adauga cheltuielile
suplimentare de interconectare a componentelor.

Metoda divizarii pe piese se aplica doar in faza de fabricare, dupa incheierea
proiectului de executie. Prin aceasta metoda, divizarea se face pana in cele mai mici
componente ale sistemului, costurile obtindndu-se prin finsumarea costurilor
componentelor.

Pentru a se realiza o prognoza a duratei de timp in care RATT poate sa
amortizeze investitiile facute (utilizand o viziune staticd) s-a recurs la metoda
indicatorilor specifici folosindu-se ca indicator de calcul D, formula (8.4). De
asemenea se considera faptul ca o data cu derularea investitiei pentru cumpararea
de noi tramvaie nu se necesitd alte investitii adiacente, liniile de tramvai fiind
schimbate in ultimii 10 ani.

a) In cazul reinnoirii flotei de tramvaie s-a supus discutiei doar cazul in care
se achizitioneaza tramvaie noi produse la Arad din doua considerente:

- diferenta de pret intre achizitionarea unui tramvai nou si
reabilitarea unui tramvai vechi este micd 200mii Euro luédndu-se in considerare ca
un produs nou niciodata nu se va putea compara cu un produs vechi reconditionat

- vechimea tramvaielor care urmeaza a fi reabilitate este de peste
45 ani cunoscandu-se faptul ca durata de viatd a unui tramvai este de 25 ani.

Varianta I scenariul pesimist o crestere a numarului caldtorilor care
utilizeaza tramvaiul cu 25% prin achizitionarea de catre RATT de noi tramvaie.

In momentul de fatd 36.209mii calatori utilizeazd ca mijloc de transport
public tramvaiul intr-un an ceea ce reprezinta aproximativ 50% din totalul calatorilor
transportati.
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O crestere cu 25% a numarului calatorilor transportati cu tramvaiul fata de
36.209mii cat sunt in prezent ar duce la un total de 45.261mii calatori transportati
intr-un an.

45.261mii (total calatori preconizati) - 36.209mii (total calatori in momentul de fata)
= 9.052mii (calatori noi atrasi de noile mijloace de transport in comun) (8.15)

9.052mii (calatori noi) X 0,45 Euro/bilet = 4,07mil. Euro/an (profit) (8.16)

30,1mil Euro total investitie / 4,07mil Euro/an profit = 7 ani si 4 luni s-ar amortiza
investitia de 30,1mil Euro in tramvaiele noi produse la Arad (8.17)

Costurile fixe cu mentenanta tramvaielor, consumul de energie si cheltuielile
cu personalul de bord s-au considerat aproximativ egale cu cele prezente.

Varianta II scenariul realist o crestere a numarului calatorilor care
utilizeaz§ tramvaiul cu 35% prin achizitionarea de catre RATT de noi tramvaie.

In momentul de fatd 36.209mii calatori utilizeaza ca mijloc de transport
public tramvaiul intr-un an ceea ce reprezinta aproximativ 50% din totalul calatorilor
transportati.

O crestere cu 35% a numarului calatorilor transportati cu tramvaiul fata de
36.209mii cat sunt in prezent ar duce la un total de 48.882mii calatori transportati
intr-un an.

48.882mii (total calatori preconizati) - 36.209mii (total calatori in momentul de fata)
= 12.673mii (calatori noi atrasi de noile mijloace de transport in comun) (8.18)

12.673mii (calatori noi) X 0,45 Euro/bilet = 5,7mil. Euro/an (profit) (8.19)

30,1mil Euro total investitie / 5,7mil Euro/an profit = 5 ani si 3 luni s-ar amortiza
investitia de 30,1mil Euro in tramvaiele noi produse la Arad (8.20)

Costurile fixe cu mentenanta tramvaielor, consumul de energie si cheltuielile
cu personalul de bord s-au considerat aproximativ egale cu cele prezente.

Varianta III scenariul optimist o crestere a numarului calatorilor care
utilizeaza tramvaiul cu 50% prin achizitionarea de catre RATT de noi tramvaie.

In momentul de fatd 36.209mii calatori utilizeaza ca mijloc de transport
public tramvaiul intr-un an ceea ce reprezinta aproximativ 50% din totalul calatorilor
transportati.

O crestere cu 50% a numarului calatorilor transportati cu tramvaiul fata de
36.209mii cat sunt in prezent ar duce la un total de 54.313mii calatori transportati
intr-un an.

54.313mii (total calatori preconizati) - 36.209mii (total calatori in momentul de fata)
= 18.104mii (calatori noi atrasi de noile mijloace de transport in comun) (8.21)

18.104mii (calatori noi) X 0,45 Euro/bilet = 8,14mil. Euro/an (profit) (8.22)

30,1mil Euro total investitie / 8,14mil Euro/an profit = 3 ani si 7 luni s-ar amortiza
investitia de 30,1mil Euro in tramvaiele noi produse la Arad (8.23)
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Costurile fixe cu mentenanta tramvaielor, consumul de energie si cheltuielile cu
personalul de bord s-au considerat aproximativ egale cu cele prezente.

b) In cazul achizitionarii de vaporete pentru transportul calatorilor pe canalul
Bega investitia de 2,01 mil Euro reprezentand costul celor doua vaporete inpreuna
cu instruirea personalului de bord si a obtineri licentei de transport poate fi
amortizata prin vadnzarea unui numar de 2,98mil bilete la pretul de 3lei/buc. Regimul
fiind cel de transport regulat de calatori iar daca vaporetul functioneaza in regim
turistic este necesara vanzarea unui numar de 447mii bilete la un pret de 20lei/buc.

Costul s-ar amortiza in 5 ani dacad ar fi vandute un numar de 49,7mii buc.
bilete pe lunad transport calatori sau 7,4mii buc. bilete pe luna scop turistic. Costul
poate fi amortizat de catre regie pe o perioada de 5 ani dat fiind faptul ca vaporetul
poate realiza curse atat turistice cat si de transport pasageri fiind atractiv datorita
vitezei comerciale, peisajului oferit si singularitatii ca mijloc de transport in partea
de vest a Romaniei.

c) In cazul achizitionarii unor autocare supraetajate, pentru amortizarea lor
este necesara vanzarea unui numar de 89mii bilete vandute la un pret al biletului de
20lei/buc. pentru amortizarea costului achizitionarii a doua astfel de autocare.

Capacitatea unui asemenea vehicul este de 77 locuri ceea ce duce la
efectuarea unui numar de 577 curse pentru a transporta 44500 pasageri. Durata de
amortizare a investitiei este de 5 ani dat fiind numarul de turisi ce tranziteaza
Timisoara pe parcursul unui an.

d)Achizitionarea si implementarea unui planificator de calatorie de catre
RATT ar supune regia la o investitie totala de 30mii Euro.

Sunt doua modalitati de acoperire a acestei sume:

- din fondurile companiei care il preia spre a il oferi publicului calator
cu scopul de a il informa mai bine si de a creste atractivitatea catre mijloacele de
transport public;

- din descarcarile utilizatorilor de sisteme tip android.

Planificatorul TransPlus care poate fi oferit spre utilizare functioneaza pe
sistemul de operare Android avandu-se in vedere extinderea aplicatiei pe sistemele
de operare Windows si I0S. Acest planificator este capabil sa ofere toate informatiile
enumerate la subcapitolul 8.1 punctul h) atat conectat la o retea de internet (on-
line) céat si in modul (off-line) fara conexiune la internet.

Aceasta investitie se poate amortiza intr-un timp foarte scurt, o luna de la
lansarea pe piatd, avand in vedere costul scazut de productie respectiv
comercializare 2,5Euro/descarcare si numarul mare de utilizatori de smart-phone
(telefoane inteligente), tablete si alte terminale electronice din réndul publicului
calator care folosesc ca mijloc de locomotie transportul public.

Din totalul de 74.448mii cdlatori care utilizeaza mijloacele de transport in
comun in decursul unui an se prognozeaza ca un numar de 30mii de utilizatori vor
descarca in prima lund aplicatia ducand la o incasare de 75mii Euro intr-o singura
luna pentru detinatorul aplicatiei. Dat fiind faptul ca pretul de vanzare al aplicatiei
catre RATT este de 30mii Euro rezulta ca RATT ar obtine un profit de 45mii Euro in
prima lunad de la lansarea aplicatiei. Pentru a se amortiza aplicatia este necesar un
numar de 12mii descarcari la pretul de 2,5Euro/descarcare.

In figura 8.1 este prezentatd diagrama estimarii punctului critic (break even
point) in functie de investitiile facute de RATT si numarul de calatorii. Putem observa
ca veniturile regiei cresc odata cu numarul calatoriilor realizate si cu investitiile
facute.
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Toate veniturile ce trec de punctul critic notat cu A sunt considerate ca
facand parte din profit. Punctul A reprezentand punctul in care RATT si-a amortizat
investitiile facute.

Valoare

Investitii
[Euro]

Veniturile

Cost. variabile

Cost. fixe

—— e o [ Te T

Fig.8.1 Diagrama de calcul al punctului critic

In vederea ludrii unei decizii cu privire la reinnoirea flotei de tramvaie s-a
recurs la simularea a trei scenarii (pesimist, realist si optimist) rezultand ca solutie
viabila folosirea de catre RATT a variantei realiste, ce implicd amortizarea sumei
investite de regie in decursul a 5 ani si 3 luni de la data darii in exploatare a noului
parc de tramvaie. Dat fiind faptul ca durata de viata a unui tramvai este de 25 ani
rezultd ca RATT ar realiza profit pe o perioada de aproximativ 20 ani.

Implementarea planificatorului de calatorie TransPlus a necesitat realizarea
unei prognoze, utilizand o viziune statica, referitoare la durata de timp in care RATT
poate sa amortizeze investitia facuta folosindu-se ca indicator de calcul Dyg. In
urma analizei a rezultat ca RATT poate amortiza investitia facuta intr-o perioada de
o luna de la data lansarii pe piata a planificatorului de calatorie, aplicatia generand
un profit de 45mii Euro.

in concluzie reinnoirea flotei de tramvaie si achizitionarea unui planificator
de calatorie de catre RATT este o necesitate, fiind doud metode care duc la o
eficientizare a transportului public de calatori prin reducerea costurilor, atragerea
unui numar mai mare de utilizatori, protejarea mediului ambiant si nu in ultimul
rand generarea unui profit. Aceste doud investitii ar trebui sd reprezinta prioritati
pentru RATT in scopul cresterii competitivitatii serviciilor oferite de regie. Ele se pot
amortiza relativ repede si sunt mai simplu de implementat.

Transportul cu vaporete, autocare supraetajate, infiintarea de linii de
transport pe timp de noapte, crearea unui muzeu, oferirea de noi beneficii clientilor
prin diversificarea serviciilor care pot fi incarcate pe cardul contactless reprezinta
alte metode de viitor pentru RATT in sporirea eficientei transportului public. Acestea
trebuie abordate gradual, functie de bugetele disponibile si functie de conditiile
concrete existente la momentul respectiv.
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9. Concluzii finale. Contributii personale

Acest capitol are drept scop evidentierea originalitatii tezei de doctorat, a
valorificarii metodei propuse de eficientizare a transportului public de persoane si a
prezentarii cercetarilor viitoare

9.1. Concluzii finale

Transportul public de persoane a fost, este si va fi un subiect de actualitate
atat pentru cercetatorii ce doresc sa il aduca la un nivel cat mai ridicat protejand
mediul ambiant, cat si pentru operatorii de transport ce doresc sa reduca costurile
de exploatare, sa atraga noi clienti si implicit sa creasca profitul si nu in ultimul rand
pentru calatorii ce doresc sa se deplaseze in siguranta, cu un grad sporit de confort,
cat mai jeftin si avand in permanetd acces la informatii legate de transport.

In decursul celor 3 ani de cercetare s-a putut identifica stadiul actual al
Regiei Autonome de Transport Timisoara, determina problemele majore cu care se
confrunta regia si nu in ultimul rdnd gasirea unor solutii de eficientizare a
transportului public aferent Municipiului Timisoara.

Pentru a eficientiza activitatea de transport persoane in mediul urban
trebuie sa avem in vedere o buna organizare si planificare a activitatii de exploatare
a mijloacelor de transport prin utilizarea unui sistem de indicatori si masuratori bine
definit de evaluare cantitativa si calitativa a intregii activitati de transport.

Sub aspect tehnic indicatorii calitativi precum si cei cantitativi ai parcului de
vehicule a regiei sunt mult sub nivelul valorile admisibile, acest fapt se datoreza
infrastructura existenta, traficul intens precum si a performantelor unor mijloacelor
de transport.

Sub aspect economic-financiar regia prezinta o activitate necorespunzatoare
in special in ceea ce priveste realizarea veniturilor si diminuarea cheltuielilor
energetice, de personal. Nu se poate vorbi de o rentabilizare a prestatiilor de
transport in lipsa diminuarii cheltuielilor de transport.

Regia nu este sustenabild, este dependentda de subventiile acordate de
administratie locald, iar in lipsa subventilor sau daca acestea ar intarzia, regia ar
intra Tn incapacitate de plata fata de furnizori si angajati riscdnd sa straneasca
revolte sociale, sistarea de servicii ale furnizorilor catre regie, etc.

Veniturile proprii ale regiei nu acopera cheltuielile acesteia, ba mai mult
putem spune ca regia este de foarte multi ani pe pierdere, ea negenerand nici un
profit.

Avand in vedere restructurarile, implementarea de diverse programe care
ajuta la o mai buna desfasurare a activitatilor si la o reducere a costurilor cu
personalul si implicit la o sporire a veniturilor putem spune ca regia se indreapta
spre o autofinantare performanta si de ce nu poate la renuntarea subventilor date
de catre municipalitate intr-un viitor nu prea indepartat.

Sub aspect juridic Regia Autonoma de Transport Timisoara are un numar
mare de procese pe rol cu prejudicii Tnsemnate, sumele in litigiu fiind foarte mari,
prin urmare regia este implicatd intr-o activitate de recuperare a prejudiciilor
cauzate vehiculelor regiei de catre terti vinovati de producerea accidentelor de
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circulatie si de recuperare (prin somatii si actiuni in instantd) a cheltuielilor
suportate de regie pentru pregatirea profesionala in meseria de conducator tramvai-
troleibuz, in baza contractelor- angajament de scolarizare, etc.

Regia Autonoma de Transport Timisoara are un mare avantaj daca avem in
vedere monopolul pe care il detine si implicit cota de piatd, cu toate acestea, nu
poate fi considerata o regie sustenabila deoarece subventile, fara de care RATT nu
ar putea sa isi mai desfasoare activitatea, sunt vitale.

Regia desi are o cotd foarte mare de piata si detine o flota diversificata si
foarte numeroasa de autovehicule este inglodata in datorii, fapt ce contribuie la
intarzierea atingerii obiectivelor propuse.

Regia prin maximizarea incasarilor, reducerea costurilor de productie si a
datoriilor ar putea deveni sustenabild, obiectiv posibil, daca regia va parcurge etapa
de reorganizare si de restructurare a personalului.

Conditionarea regiei de interesele politice locale nu-i va da suficienta
libertate de miscare astfel incat sa puna in aplicare un plan de eficientizare coerent.

Avand in vedere cei trei factori cheie (economic, ecologic, social si
tehnologic), regie a implementat doud platforme Sat-Vanzare, respectiv RadFleet ce
au contribuit la creerea algoritm necesar solutionarii problemelor referitoare la
sustenabilitate si eficienta.

In ansamblu sistemul desi necesita imbunatatiri este de un real folos regiei
acesta furnizand date pretioase care ajuta la eliminarea unor cheltuieli, sesizeaza
avariile in timp real si permite interventia asupra echipamentelor micsorand timpul
de interventie.

Referitor la strategiile aplicate de RATT cu privire la marirea incasarilor si
implicit a profitului prin implementarea programului de ticketing, respectiv de
disponibilizarea a circa 400 de angajati pentru reducerea costurilor de personal si o
mai buna organizare, se poate afirma ca au fost de un real succes contribuind la
cresterea incasdrile si reducerea cheltuielile.

In situatia in care regia continua dezvoltarea celor doua platforme, a maririi
traseelor si chiar a reinoirea parcului de tramvaie putem spune ca regia este un lider
incontestabil pe partea de vest in transportul de persoane din zonele urbane si
periurbane si meritda sa detina monopolul avand in vedere conditiile de transport
oferite pasagerilor si a preturilor relativ avantajoase.

Sub aspectul managementului performant si al puterii manageriald
competitiva, regia odata cu castigarea independentei financiare prin sporirea
vanzarilor, reducerea cheltuielilor cu personalul si diversificarea serviciilor oferite ar
putea sa nu mai depinda de subventiile acordate si acest lucru ar conduce la un
management performant si de ce nu la o putere manageriala competitiva.

Regia ar putea sa se privatizeze fapt ce ar conduce la autonomie si dreptul
la un management si o putere manageriald care va tine cont doar de conducerea
regiei si nu de administratia locala.

Renuntarea la o conducere numita pe crieterii politice si numirea uneia pe
crieterii de performanta ar duce la o imbunatatire a managementului regiei.

Analizele comparative privind transportul urban de calatori intre regia RAT
Timisoara si societatea Carris Lisabona, prin aplicarea metodelor de analiza statistica
(metoda regresiei), permit predictionarea valorilor indicatorilor pentru RAT
Timisoara pe baza indicatorilor de la Carris Lisabona. Aceste informatii pot fi utilizate
pentru a declansa actiunile corespunzdtoare si adecvate, daca valorile indicatorilor
de la RAT Timisoara, in viitor, s-ar indeparta de valorile date de modelul statistic.

In urma analizelor comparative s-au evidentiat urmatoarele:
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Valorile indicatorilor calitativi ai regiei RAT Timisoara sunt inferiori celor ai
societatii Carris, daca in ceea ce priveste viteza medie comercialda aceste valori sunt
comparative, in ceea ce priveste ritmicitatea este inacceptabila in cazul RATT,
volorile fiind cu mult peste valoare de R=0,5, considerata ca norma, si buna in cazul
Carris valorile fiind sub aceasta valoare norma.

Valorile indicatorilor cantitativi de exploatare ai regiei RATT sunt
deasemenea inferiori celor ai societatii Carris, dacd avem in vedere productia,
prestatia si randamentul de transport, iar in ceea ce priveste coeficientul de utilizare
a parcului acesta este inacceptabil in cazul RATT, valorile fiind cu mult sub valoarea
CUP=0,85, consideratd valoare minima acceptatd, in timp ce la Carris valoarea
coeficientului este cuprinsa intre calificativul acceptabil si bine.

Modalitatea de eficientizare a transportului public de calatori este posibila
prin implementarea unui planificator de calatorie complex. Solutia propusa de a fi
implementata la Regia Autonoma de Transport din Timisoara consta in planificatorul
de transport intitulat TransPlus ce are menirea de a aduce informatii noi, utile si
complexe, grupate intr-o interfata usor de utilizat cu un cost redus si o functionare
atat on-line cat si off-line a softului.

Implementarea acestui sistem integrat, determina cresterea confortului
utilizatorilor transportului public, a randamentului reglarii circulatiei de-a lungul
traseelor de transport public si a vitezei comerciale a transportului public prin
reducerea duratelor si numarului de opriri nejustificate in intersectiile semaforizate.
De asemenea informarea calatorilor in timp real se integreaza in sistemul
managementului de trafic (sistemul de control si management al traficului urban).

Transportul public de calatori necesitda a fi prioritizat in scopul cresterii
vitezei comerciale, economisirea combustibilului folosit de vehiculele transportului
public si nu in ultimul rand cresterea gradului de sigurantd a pasagerilor. Acest
deziderat se poate realiza prin crearea de benzi speciale destinate mijloacelor
transportului public si introducerea undei de verde.

Reinnoirea flotei de tramvaie si achizitionarea unui planificator de calatorie
de catre RATT este o necesitate, fiind doua metode care duc la o eficientizare a
transportului public de calatori prin reducerea costurilor, atragerea unui numar mai
mare de utilizatori, protejarea mediului ambiant si generarea unui profit. Aceste
doud investitii ar trebui sa reprezinta prioritati pentru RATT in scopul cresterii
competitivitatii serviciilor oferite de regie. Ele se pot amortiza relativ repede si sunt
mai simplu de implementat.

Transportul cu vaporete, autocare supraetajate, infiintarea de linii de
transport pe timp de noapte, oferirea de noi beneficii clientilor prin diversificarea
serviciilor care pot fi incarcate pe cardul contactless reprezinta alte metode de viitor
pentru RATT in sporirea eficientei transportului public. Acestea trebuie abordate
gradual, functie de bugetele disponibile si functie de conditiile concrete existente la
momentul respectiv.

9.2. Contributii originale si modalitati de valorificare a
rezultatelor cercetarii

In decursul celor 3 ani de cercetare s-a putut: identifica stadiul actual al
Regiei Autonome de Transport Timisoara, determina problemele majore cu care se
confrunta regia, realizarea unei paralele intre 3 orase si anume Eindhoven,
Lisabona, Timisoara si nu in ultimul rdnd gasirea unor solutii de eficientizare a
transportului public aferent Municipiului Timisoara.
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Pe parcursul cercetdrii s-au scris si publicat 29 de lucrari pe tema
transportului public de persoane prezentate la conferinte nationale si internationale
cu un grad inalt de vizibilitate dintre care 7 lucrari indexate si in curs de indexare in
baze de date internationale si ISI.

Una dintre cele mai mari contributii personale reprezintda crearea pe baza
datelor culese de la Regia Autonoma de Transport din Timisoara a unui planificator
de transport intitulat TransPlus. Acest planificator are drept scop eficientizarea
transportului public prin scurtarea timpului folosit de catre publicul calator pentru a
se informa cu privire la traseele si orarele de functionare ale mijloacelor de transport
public, reducerea costurilor regiei si sporirea veniturilor prin atragerea de noi clienti
si nu in ultimul rdnd protejarea mediului ambiant prin reducerea consumului de
consumabile necesare realizarii de harti si orare, reducerea poludrii orasului prin
fncurajarea locuitorilor de a folosi cat mai frecvent mijloacele de transport public in
detrimentul autovehiculelor personale.

Consider ca prezenta teza de doctorat este de actualitate pentru secolul 21
referitor la transportul public de calatori si atinge scopul propus de a identifica
problemele din transportul public din Timisoara, de a crea o paralela intre cele trei
orase din Comunitatea Europeand si de a aduce solutii competitive prin
implementarea unui planificator de calatorie complex.

Solutia principald propusa a fi implementatda la Regia Autonoma de
Transport din Timisoara consta in planificatorul de transport care are menirea de a
aduce informatii noi, utile si complexe, grupate intr-o interfata usor de utilizat cu un
cost redus si o functionare atat on-line cat si off-line a softului. Consider ca
implementarea planificatorului este o necesitate si aduce un plus de valoare atat
utilizatorului prin informatiile generate prin intermediul calculatorului sau a
telefonului mobil cat si regiei de transport public prin atragerea de noi clienti si
implicit cresterea veniturilor.

Aceastad solutie dupa parerea mea este una sustenabild protejand mediul
prin reducerea consumabilelor in realizarea hartilor si diminuarea gradul de poluare
chimica cu CO, prin incurajarea folosirii de catre locuitorii unui oras a mijloacelor de
transport public.

Planificatorul poate fi implementat pe teritoriul Romaniei conectand toate
localitatile si extins pe intregul continent pentru a facilita un transport din poarta in
poarta (door to door mobility) cat mai fluent.

9.3. Directii viitoare de cercetare

Directiile viitoare de cercetare constau 1in dezvoltarea platformei
(planificatorului de calatorie) TransPlus la un nivel global de implementare
asemenea planificatorului rome2rio existent, deja, dar cu informatii mult mai exacte
referitoare la costul total al calatoriei, timpii petrecuti de catre calator de la origine
pana la destinatie, impactul mijloacelor de transport folosite pe parcursul calatoriei
fatd de mediul ambiant si nu in ultimul rand functionarea planificatorului pe cat
posibil offline pentru furnizarea datelor de baza pentru orice calatorie. Doresc ca
aceasta platforma sa aduca un plus de valoare atat utilizatorilor prin furnizarea de
date aferente calatoriei cat si operatorilor de transport public prin atragerea de noi
clienti si de protejare a mediului ambiant prin incurajarea folosirii ca mijloace de
transport in comun, pe cat posibil, a vehiculelor cu o capacitate de transport ridicata
si cu un factor de impact asupra mediului tinzand catre valoarea zero.
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Anexe

Definirea notiunilor si termenilor folositi:
Algoritm = Reprezentare simbolica sau graficd a unui model matematic complex
punand in evidenta logica prelucrarilor de date si posibilitatea de a obtine rezultatul
dorit intr-un numar finit de etape.
Analiza SWOT = Consta in studierea punctelor tari, punctelor slabe, oportunitatilor
si amenintarilor entitatii care este supusa studiului.
Analiza STEEP = Consta in studierea unei firme din punct de vedere social,
tehnologic, economic, ecologic si politic.
Banda (de circulatie) (sinonim cu Cale) = Partea dintr-o strada/artera/autostrada
delimitata de un marcaj longitudinal pentru a facilita circulatia.
Baza de date = Ansamblu de date structurat si organizat pentru a descrie complect
un subiect o activitate sau un domeniu.
Asigura un minim de efort din partea utilizatorului pentru:

- intrarea si validarea datelor

- obtinerea rapoartelor necesare .
Beneficiu = Avantaje, de orice natura, obtinute in urma unei activitati. In cazul
strict limitat in care beneficiul este numai de natura financiara, el devine sinonim cu
profitul.
Card Contactless = Dispozitiv prevazut cu un cip detindnd date confidentiale si
care poate fi citit fara a avea un contact fizic cu dispozitivul de citire.
Calator sau pasager = Persoana fizica care utilizeaza un mijloc de transport
pentru a efectua o calatorie sau o parte dintr-o calatorie.
Calatorie = Deplasarea unei persoane fizice intre punctele de plecare si sosire.
Cerere de transport (in comun)= Cantitatea totala de persoane care utilizeaza
transportul in comun fie prin alegere fie prin necesitate (nu dispun de alte moduri de
deplasare).
Coeficient de utilizare a parcului (C.U.P.) = Ca indicator exprima raportul intre
parcul circulant si parcul inventar.
Cost de exploatare = Suma tuturor cheltuielilor legate de transportul in comun.
Densitatea populatiei = Raportul intre populatia unui teritoriu si suprafata lui
urbanizata (numar de locuitori pe kilometru patrat).
Deplasare (pentru persoane) = parte dintr-o cdlatorie care se realizeazd cu un
mijloc de transport in comun.
Diagrama = Reprezentare graficd prin care se prezinta variatia elementelor unei
multimi in functie de elementele unei alte multimi.
Eficace = Calitate a unei activitati de a produce rezultatul dorit.
Eficient = Calitate a unei activitati de a fi realizata cu minimum de efort. in general,
eficienta asigura obtinerea unui profit.
Frecventa = Madsoara nivelul de serviciu prin numarul de vehicule ce trec printr-o
sectiune, intr-un interval de timp si intr-un sens
Head Hunting = Concept de recrutare a personalului de la firma concurenta.
Histograma = Reprezentarea graficd a unei variabile prin numarul (sau frecventa)
elementelor din fiecare interval definit pe domeniul ei de existenta.
Interstatie = Distanta intre doua statii
Intreprindere = Unitate economica autonoma organizata pentru a exploata un
ansamblu de mijloace de productie in vederea producerii de bunuri sau servicii.
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Maniabilitate = Proprietatea unui vehicul de a fi usor de manuit (condus)
Mobilitate = Indicator care exprima procentual raportul intre numarul de calatorii
efectuate intr-o perioada data (cel mai frecvent intr-o zi) si totalul populatiei.
Mod de deplasare = Criteriu prin care deplasarile sunt analizate in functie de
mijlocul de deplasare:

- individual (pe jos, sau cu un vehicul personal);

- utilizand un mod de transport organizat (in comun sau colectiv).
Obiectiv = Scop precis sau directie generala dar masurabila catre care este
orientatd intreaga activitate a unei intreprinderi.
Obiectiv SMART = Acel obiectiv care este specific, masurabil, abordabil, relevant si
delimitat in timp.
Oferta de transport = Capacitatea de transport asiguratd de o retea de transport
fn comun pentru:

- a face fata cererii de transport (strategie intensiva);

- pentru a stimula cererea de transport (strategie extensiva).
Optimizare = Model matematic prin care se urmareste maximizarea unei functii
globale in cadrul unui sistem de ecuatii prin care se expliciteaza legitatile unui
fenomen sau ale unei stari.
Organigrama = Reprezentare grafica a unei structuri organizatorice a unei
intreprinderi, directii sau serviciu.
Parc inventar = Ca indicator exprima numarul total de vehicule din dotarea unei
intreprinderi.
Parc circulant = Ca indicator exprima numarul minim de vehicule necesare pentru
a respecta orarele in orele de varf (fara vehiculele in rezerva la capete de linie).
Parcurs mediu zilnic (P.M.Z.) = Ca indicator exprima raportul intre numarul total
Veh.Km. si parcul circulant intr-o zi. Este cel mai important indicator in planificarea
reinnoirii parcului inventar.
Parking = Spatiu amenajat in mod special pentru stationarea vehiculelor.
Planificare = Activitate prin care se urmareste crearea conditiilor optime pentru
realizarea obiectivelor.
Planificare strategica = Activitate realizata la nivelul conducerii administrative,
vizénd o perioada lunga de timp (3-5 ani) si bazata pe o prognoza privind evolutia
contextului general.
Planificare stategica are ca scop:

- detalierea obiectivelor globale pe faze de realizare;

- determinarea termenelor de realizare pentru fiecare faza;

- asigurarea resurselor tehnice si financiare.
Prestatie = Indicator care reprezinta efortul depus de o intreprindere pentru a
produce un bun sau un serviciu exprimat prin cantitate de resurse organizate. Se
masoara prin 3 indicatori veh.km, veh.ore, numar de vehicule in ora de varf.
Pret = Valoarea pe piatd a unui bun.
Productie = Indicator care exprimd rezultatul activitatii unui intreprinderi. Se
masoara in cal.km in cazul intreprinderilor de transport.
Profit = Diferenta intre veniturile totale obtinute prin vénzarea de bunuri sau
servicii si cheltuielile totale legate de productia lor. Profitul este principalul indicator
prin care se apreciaza o activitate economica.
Productivitatea = Masoara performanta prin raportul intre numarul de calatori
transportati si prestatie cal/veh.km
Prognoza = Activitate prin care se estimeaza evolutia unei stari sau fenomen pe o
perioada de 3-5 ani in care contextul general poate varia semnificativ
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Program = Rezultatul descrierii intr-un limbaj de programare a unui sau mai multor
algoritmi avand un scop bine definit an prelucrarea datelor.
Randament = Mdsoara performanta tehnica prin raportul intre productia realizata
cal.km si prestatia efectuata veh.km.
Risc = Eveniment sau situatie incerte dar previzibile care pot influenta negativ o
activitate. Ele trebuie evaluate sau estimate prin probabilitatea de aparitie si
gravitatea consecintelor.
Ritmicitatea = Masoara calitatea serviciului prin gradul de respectare a intervalelor
orare
Scop de deplasare (pentru persoane) sinonim cu motiv de deplasare = Cauza
principald pentru care o persoana se deplaseaza.
Principalele grupe sunt:

- munca;

- educatie;

- distractii;

- cumparaturi;

- diverse.
Serviciu de transport in comun = Ansamblu de activitati prevazute in scopul de a
satisface maximum posibil din nevoile de deplasare ale populatiei dintr-un teritoriu
urban. Acest tip de serviciu trebuie sa asigure conditii (fiabilitate, cost si timp de
deplasare) mai bune decat celelalte moduri de transport.
Serviciu subventionat = Ansamblu de activitdti organizate si finantate de catre
guvern, municipalitate sau organisme publice pentru a face fata unor necesitati
vitale ale populatiei (sanatate, educatie cultura, securitate, transport in comun, etc).
Sistematizare = Activitate de planificare si de regleme a dezvoltarii si organizarii
unui teritoriu urban in scopul satisfacerii nevoilor populatiei in conditii de maxima
eficienta.
Subventie = Suma asiguratda cu titlu definitiv avand ca scop compensarea
cheltuielilor. In general, este vorba de un transfer de fonduri de la un organism
public (primarie, minister, guvern) catre intreprinderi. Prin acest mod de finantare
intreprinderile sunt obligate sa respecte conditii diferite de cele de piata.
Sustenabilitate (< engl. sustainable) s.f. = Calitate a unei activitati antropice de a
se desfasura fara a epuiza resursele disponibile si fara a distruge mediul, deci fara a
compromite posibilitatile de satisfacere a nevoilor generatiilor urmatoare. Conferinta
mondiald asupra mediului de la Rio de Janeiro din 1992 a acordat o atentie
deosebita acestui concept, care implica stabilirea unui echilibru intre cresterea
economica si protectia mediului si gasirea de resurse alternative. Cand se refera la
dezvoltarea economica de ansamblu a unei tari sau regiuni, este de obicei preferat
termenul sinonim dezvoltare durabila.
Tarif = Valoarea pe piata a unui serviciu.
Trafic = Cantitatea de vehicule, de calatori sau de bunuri care se deplaseaza zilnic
pe o aceeasi relatie de trafic.
Trama majora = este acea parte din reteaua stradalda compusa din artere
magistrale si artere de tranzit excluzand, deci, arterele colectoare si de distributie.
Trama majora trebuie sa asigure:

- semnalizarea indicatiilor si restrictiilor pentru securitatea circulatiei;

- capacitati de circulatie corespunzatoare pentru o etapa de larga
perspectiva;
. - conditii de circulatie pentru minimizarea timpului total de deplasare.
In configurarea si dimensionarea tramei majore, prioritatile sunt:

- reteaua de transport in comun;
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- relatiile de trafic generate de oras;
- relatiile de tranzit (daca nu pot fi evitate).

Transport = Activitatea de a deplasa bunuri sau persoane:

- conform necesitatilor (dintr-un loc n altul, la un moment
dat si intr-un timp satisfacator);

- In conditii acceptabile (de securitate si cost).
Transport in comun (T.C.) = Mod de transport de persoane conceput, gestionat si
oferit in interiorul unui teritoriu urban de catre o intreprindere specializata care are
ca mandat sa satisfacd necesitatea de transport oferind populatiei o alternativa
fiabila si economica fata de celelalte moduri de transport.
Traseu = Ansamblu portiunilor de strada sau de artera si a intersectiilor prin care
se realizeaza deplasarea traficului intre originea si destinatia lui.
Uzager = Persoana fizicd care utilizeaza un serviciu intr-o perioada de timp (in
general, in transportul in comun cel putin o data pe saptamana).
Viteza comerciala = Masoara calitatea serviciului prin raportul intre lungimea unui
traseu si timpul de parcurs
Viteza de exploatare = Suma dintre timpul liber, timpul suplimentar si timp de
stationare
Viteza medie de exploatare (V.M.E.) = Este media sumei dintre timpul liber,
timpul suplimentar si timp de stationare

Abrevieri:

Pentru a nu dilua mesajul principal si pentru a usura lectura am adoptat si utilizat
urmatoarele abrevieri si conventii:

APS = Automatic Passengers Counters

ASI = Avoid Shift Improve

AVL = Automatic Vehicle Location

BCG = Boston Cosnulting Group

CC = Centru de Control

CUP = Coeficient de Utilizare a Parcului

FMS = Fleet Management System

GPS = Global Position System

ITC = Intreprindere de Transport in Comun
MP = Managementul Parcarilor

PMT = Public Management Transportation
PMZ = Parcursu Mediu Zilnic

RATT = Regia Autonoma de Transport Timisoara
SUMP = Sustainable Urban Mobility Planning
TC = Transport in Comun

TP = Transport Public

UTC = Utility Traffic Control

VMS = Variable Mesage Sign
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