7. MANAGEMENTUL TRAFICULUI URBAN. OBIECTIVE
(CRESTEREA SIGURANTEI, CALMAREA TRAFICULUI,
REDUCEREA COSTURILOR). METODE. MIJLOACE

Existenta unei interdependente Tntre modurile de transport prin implicatiile pe
care le genereaza, impune o abordare speciala a adoptarii, dezvoltarii unui
sistem sau altul de transport avand drept obiectiv integrarea tuturor mijloacelor
de transport existente Tn localitate, stabilindu-se gradul de participare la
termen lung pentru comunitate.

In oricare oras se pot stabili priorititile intr-o anumita structura a mijloacelor de
transport:

- considerarea unui tip de mijloc de transport (autobuz, metrou, metrou usor etc.)
ca o coloand vertebrala a transportului public (TP) pe baza capacitatii de
transport si a vitezei comerciale ridicate;

- utilizarea acelui mijloc de transport ce intruneste conditiile de poluare minima
(noxe, zgomot) alaturi de vehicule de capacitate mica si cu grad redus de
poluare;

- reorganizarea liniilor secundare de transport ca surse de calatori pentru
sistemul principal fara suprapunerea traseelor cu cele dintai, cu satisfacerea
zonelor deficitare Tn mijloace de transport;

- promovarea unor sisteme de taxare integrate care permit o disponibilitate a
retelei de transport si posibilitatea optimizarii retelei;

- existenta/crearea/infiintarea unui organism de coordonare, dezvoltarea
diferitelor moduri de transport si principalii operatori.

O asemenea activitate organizatd pentru reducerea consumului de resurse
naturale si de alt tip (de resurse din domeniul transporturilor) poarta numele de
management al mobilitatii. Potrivit acestui concept sunt asigurate informatiile
necesare si conditiile cadru pentru o efectuare cat mai ecologica a calatoriilor
zilnice. Obiectivul pentru un management de succes la mobilitatii este o folosire
redusa a autoturismelor si o utilizare mai intensa a alternativelor ecologice (mers
pe jos, cu bicicleta, cu TP). El este diferit de managementul clasic de transport
conform caruia capacitatea strazilor trebuie exploatatd cu maxima eficienta iar
trecerea la TP si fie recomandati ca fiind cea mai buni alternativa. In
managementul mobilitatii este vorba de prezentarea alternativelor la transportul
cu autoturismul personal.

Managementul mobilitdtii este o viziune relativ  noud in planificarea
transportului, pentru care nu existd incad o definitie definitivd a conceptului.
Existd mai multe descrieri a ceea ce se intelege prin termenul de ,,management
al mobilitatii”.
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e _Managementul mobilitdtii sustine cetdtenii, intreprinderile si institutiile
sd-si satisfacd nevoile de transport printr-o utilizare eficienta si integrata a
echipamentelor de transport disponibile.”

e _Managementul mobilitatii este in primul rand un plan care se bazeaza pe
informare si coordonare si poate fi realizat pe termen scurt, la costuri
relativ joase. Acesta se aplica si in afara sectorului de transport.”

e _Managementul mobilitatii sprijind o mai bund coordonare a calatoriilor
in transportul de marfuri si urmareste sa reduca efectele negative ale
camioanelor asupra mediului in oras.”
numadrul, lungimea si necesitatea calatoriilor cu vehiculele personale.
Acesta sustine planificarea calatoriilor si incearca sa influenteze alegerea
mijlocului de transport in favoarea modurilor ecologice de transport,
precum transportul public de persoane, mersul pe bicicleta si mersul pe
jos”.

Existd doud planuri centrale cu privire la pregatirea serviciilor de transport si de
mobilitate pentru populatia orasului:

e Dezvoltarea retelei stradale pentru autoturismele personale sau cresterea
capacitatii retelei existente prin introducerea aplicatiilor telematice;

e Crearea infrastructurilor si serviciilor pentru sprijinirea mijloacelor de
transport alternative, ecologice sau aplicarea unui plan orientat catre
cerere, care urmareste reducerea dependentei de autoturismul personal, ca
si a folosirii lui.

Managementul mobilitatii este o cale de a veni in intampinarea problemelor de
transport si se incadreaza, bineinteles, in cel de-al doilea dintre planuri, deoarece
urmareste sd stopeze cererea de transport si sd modifice tipurile de
comportament de transport al cetatenilor.

Exemple pentru serviciile de management al mobilitatii:

e informatii (despre serviciile de transport public de persoane, distante,
tarife, planuri de traseu);

e sensibilizarea publicului (oferte de pregatire pentru scoli, campanii de
sensibilizare pe tema mijloace de transport ecologice);

e consultantd (planuri pentru navetisti);

e dezvoltarea de noi oferte de servicii si de produse in domeniul de
transport (carduri valorice);

e organizarea unor noi servicii de transport (asociatii de transport, asociatii
de taxiuri);

e servicii de aprovizionare (rezervari, vanzari de tichete).
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Managementul monomodal al mobilitatii este intrebuintarea optimd a unui
singur mijloc de transport pentru o caldtorie. Clientilor le sunt oferite informatii
si servicii pentru utilizarea unui singur mijloc de transport.

Managementul multimodal al mobilitatii este utilizarea unei alternative dintre
diferite mijloace de transport pentru o cdlatorie. Clientilor le sunt oferite
informatii si servicii pentru utilizarea unui mijloc de transport sau a altuia.

Managementul intermodal al mobilitatii este utilizarea combinata a diferitelor
mijloace de transport pentru o calatorie. Clientilor le sunt oferite informatii si
servicii pentru combinarea mai multor mijloace de transport in vederea
efectuarii calatorier.

7.1. Concept

Calea catre un transport durabil vizeaza necesitdtile calatorilor, de aceea
comportamentul lor de transport se afla in prim-planul eforturilor operatorilor, in
special la alegerea mijlocului de transport. Punerea la dispozitie a unor
informatii clare despre diversele alternative si inlantuirea lor, ca si organizarea
de noi servicii de mobilitate, reprezintd o sarcind fundamentald, pentru a
contribui la un nou comportament de transport.

Centrele de mobilitate reprezintd un instrument inovator, care colecteaza
informatiile despre transport si le pregateste intr-un mod prietenos pentru clienti.
Ele se transforma astfel intr-o coloana de sustinere a unui management al
mobilitatii, care este inteles drept solutie a prestarii de servicii in transport §i
care le faciliteaza tuturor mobilitatea.

Avantajele unui centru de mobilitate:

Integrarea mijloacelor si factorilor de transport.
Organizarea i comunicarea.

Informatii simple si inteligibile.

Orientarea catre clienti si calitatea serviciilor.

7.2. Transport intermodal

Transportul intermodal este acela in care mai multe moduri de transport sunt
combinate si integrate pentru a furniza un serviciu ,,door-to-door”, usor de
utilizat, care poate concura cu folosirea unui singur mod de transport. Avantajele
potentiale pentru comunitate oferite de transportul intermodal sunt importante:
reducerea congestiilor de trafic si un transport mai benefic pentru mediu.

Calatoria consta adesea nu doar dintr-o singurd deplasare; in cele mai multe
cazuri se fac conexiuni cu alte moduri de transport.
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Intermodalitatea ca baza a comportamentului de transport nu este de domeniul
viitorului. Ea este practicata deja zilnic, de mii de ori. Calatoria combinata, si
anume utilizarea mai multor mijloace de transport pentru o célatorie este, dupa
cum spun specialistii in planificarea traficului, un fapt de la sine inteles, de
exemplu pentru multe familiile fara autoturism. Cu toate acestea, o eroziune in
utilizarea intermodala a mijloacelor de transport pare sa fie inevitabila, mai ales
ca, de exemplu, reteaua mijloacelor de transport nu acopera intreaga regiune,
informatiile despre alegerea mijloacelor de transport sunt deseori greu accesibile
si exista, de asemenea, bariere la utilizare sub forma unor transferuri incomode
si a unor tarife nesistematizate si neunitare.

Crestere motorizarii a provocat un regres continuu in utilizarea intermodald a
mijloacelor de transport. Cine poseda un autoturism il foloseste, de regula, ca
mijloc principal de transport, devenind, asadar, monomodal. Cheltuielile pentru
obtinerea informatiilor pe rute alternative sunt prea mari, iar transferurile sunt
prea putin atractive. Conditiile pentru trecerea de la autoturismul privat la
celelalte moduri de transport sunt optimizarea sistemelor de acces si de
informare, a interchange-urilor si crearea de oferte atractive. Aceste
considerente reprezintd punctul de pornire in dezvoltarea noilor concepte de
mobilitate.

Ideea existentei unor ,,bariere” pentru intermodalitatea n transportul public nu
este recentd. Intelegerea rolului pe care interchange-ul il joacd pentru
intermodalitate, in crearea de bariere sau in indepartarea acestora este poate mai
putin inteles.

Se pare ca in multe tari, la nivel de politicdA nationald, conceptul de
intermodalitate prin interchange-uri este lipsit de o strategie aprofundata.
Politicile care promoveaza ideea de intermodalitate prin interchange-uri nu este
corespunzdtor sustinutd financiar, pentru a asigura implementarea, dezvoltarea
interchange-urilor devenind tot mai mult o afacere ad-hoc.

In privinta transportului public o mare atentie trebuie acordata cilitoriilor “door
to door”. Se doreste trecerea de la utilizarea masinii personale cétre transportul
public si citre moduri mai durabile de transport cum ar fi mersul pe jos sau cu
bicicleta. Mersul cu bicicleta este un mod de transport sanatos, usor, rapid si
durabil pentru oras. Dar biciclete multe creaza probleme de parcare, in special la
interchange-urile mai mari.

7.3. Metode

Oamenii prefera sa calatoreasca efectuand un minim de schimbari intre modurile
de transport. Facilitdtile inexistente sau neadecvate la interchange-uri, precum si
accesul precar, reprezintd o bariera importantd in incurajarea transportului
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public. Se intentioneaza sa se imbunatateasca facilitatile la interchange-uri
pentru a spori accesul cétre toate formele de transport si pentru a creste confortul
si protectia.

Multe calatorii includ un interchange, unde se intdlnesc mai multe moduri de
transport. Un interchange rapid si facil este esential pentru transportul public din
prisma competitiei acestuia cu autoturismul.

Atributele importante ale unui interchange sunt:
e Servicii sigure/punctuale pentru a conduce la timpi minimi de asteptare;
e Distante scurte de mers pe jos si semnale clare de directionare;
e Display-uri pentru afisarea orarelor;
Disponibilitatea personalului;
Infrastructura bine intretinuta, incluzand utilitati publice si facilitati pentru
copii;
e Securitate personalad bung;
e Accesibilitate.

Proiectarea unor interchange-uri mai bune poate aduce beneficii importante si
reprezinta o investire eficientd a banilor. De exemplu multe orase au reorganizat
statiile de autobuz de pe strazile principale si acum au grupuri de statii cu
servicii interconectate. Imbunatitirile care pot face o diferentd reald, dar care
sunt adesea neglijate sunt:

e Protectie mai buna fatd de conditii climatice nefavorabile;

e Informatii relevante si cu posibilitate de citire instantanee privind traseele
si frecventa;

e Semnale de directionare mai bune intre statii;

e Curatare si intretinere cu regularitate;

e Parcari sigure pentru biciclete in zona statiilor de autobuz.

Interchange-urile se vor caracteriza prin:

e Adaposturi de statie impotriva soarelui, caldurii puternice si vremii
umede;

Semnalizare, iluminare si linii de demarcatie pentru cresterea sigurantei;
Bariere de sigurantd pentru a separa pietonii de autoturisme si autobuze;
Design modern al facilitatilor;

Facilitati pentru persoanele cu handicap fizic;

Facilitati pentru elevi.

Orasele sunt ecosisteme complexe cu implicatii puternice asupra starii generale
a mediului. Doi din trei cetdteni ai Uniunii Europene traiesc in zone urbane.
Acestia sunt aproximativ 300 de milioane de locuitori, in conditiile in care
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oragele ocupa numai 1% din suprafata totald a continentului. Cladirile si
transportul in orasele europene consuma de aceea resurse enorme §i produc
cantitati uriase de deseuri si substante toxice.

Durabilitatea in domeniul transportului inseamna:
e Durabilitate ecologica:
» Scaderea urmatorilor factori de poluare a mediului pana la un nivel
nepericulos pe termen lung;

O gaze toxice si afectarea climei;
0 zgomot;
O ocuparea spatiului;
O incarcarea peisajului si a spatiilor locuite;

= Scaderea consumului de energie, in special al energiilor nereciclabile.

e Durabilitate economica:
» Punerea la dispozitie a unei infrastructuri performante de transport;
= Servicii eficiente §i Tncurajarea concurentet;
= (resterea rentabilitatii proprii a transportului;
= Folosirea optima a infrastructurii existente;
= Tntreprinderi competitive de transport.

e Durabilitate sociala:
= Acoperirea intregii suprafete;
= Acordarea atentiei cuvenite persoanelor cu acces dificil la transport;
= Protejarea sanatatii si a confortului cetatenilor si reducerea numarului
de accidente;
» Un comportament prietenos al operatorilor de transport fatd de
cetateni.

Uniunea Europeana a recunoscut in ultimii ani Tnsemnatatea oraselor si a facut
eforturi sustinute pentru dezvoltarea sociald, ecologica si economica a acestora.

7.3.1.Definire facilitati la interchange
Pe parcursul acestui capitol s-au utilizat o serie de expresii reprezentand

facilitati la interchange.

Acestea sunt:

e . Walk and Ride”
- Walk and Ride” asigura facilitati pentru pietoni la interchange-uri, dintre care
cele mai importante aspecte sunt considerate accesibilitatea si traversarea strazii
in siguranta.
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e , Bike and Ride”

»,Bike and Ride” asigura facilitati pentru cei care ajung cu bicicleta intr-un
interchange, de unde continua caldtoria cu transportul public, bicicletele fiind
lasate 1n acel interchange, sau imbarcate in mijloacele de transport public (daca
este posibil).

Facilitatile pentru biciclisti constau in:
= asigurarea de rastele sigure pentru biciclete (eventual acoperite);
= asigurarea de benzi pentru biciclete, separate fizic de traficul motorizat
si de cel de pietoni;
» Infiintarea de centre pentru inchiriere, reparare sau cumparare de
biciclete, Tn principalele interchange-uri;
= facilitati privind imbarcarea bicicletelor in mijloacele de transport.

e ,Ride and Ride”
,,Ride and Ride” asigura facilitati la schimbarea unui mod de transport public cu
altul sau in cadrul aceluiasi mod. In acest caz siguranta si semnalizarea sunt
considerate cele mai importante aspecte.

e Parkand Ride”
»Park and Ride” asigura facilitati pentru cei care ajung cu autoturismul Intr-un
interchange, 1l parcheaza aici, cu sau fara taxa, si-si continua calatoria cu
transportul public. Aceste sunt:

= securitatea §i protectia contra furtului si vandalismului in ceea ce
priveste autoturismele;

= distante reduse de mers pe jos;

= trasee de mers pe jos acoperite si fara obstacole fizice;

= cresterea capacitatii de parcare;

= facilitati de tip“Kiss and Ride”.

Zonele de ,Park and Ride” bine proiectate si amplasate pot convinge
conducdtorii auto sd-si lase autoturismele aici pentru ultima si cea mai
aglomerata parte a calatoriei lor.

“Park and Ride” este vazut ca un element cheie pentru strategia de transport
durabil si singura cale practica de reducere a traficului in centrul orasului.

»,Park and Ride” este un element esential in mentinerea unui nivel scazut al
traficului Tn oras.

o “Kiss and Ride”
“Kiss and Ride™ reprezinta o parte a facilitatii ,,Park and Ride” unde o parte
dintre ocupantii autoturismului coboara pentru a se imbarca in vehiculele de
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transport in comun, autoturismele continuandu-si calatoria. Aceasta presupune
rezervarea de spatii de oprire in acest scop la fiecare interchange.’

7.4. Moduri ecologice de transport

Mersul pe jos este un mod important de calatorie, in special pentru deplasarile
scurte catre locul de munca, scoala, cumparaturi etc. si ca parte a calatoriilor mai
lungi, combinate cu transportul public. Multe strategii incurajeaza mersul pe jos
printr-o serie de initiative.

Masuri pentru facilitarea mersului pe jos:

e Trecerea de la oricare mod de transport la mersul pe jos sa se faca cu
usurinta (borduri joase, mai multe treceri pentru pietoni, amenajarea mai
bund a trecerilor pentru pietoni la intersectii, pavaje mai bune si
intretinerea mai buna a acestora);

e Proiectarea si modernizarea retelei de legdturi pedestre cu anumite
obiective (centrul orasului, scoli, zone industriale);

e Inlocuirea traversarilor subterane cu cele de suprafati;

e Prioritizare pentru pietoni la semafoare.

Deplasarile pietonale si transportul public sunt importante nu doar pentru aceia
care nu pot utiliza autoturismul, dar si pentru atragerea altora catre aceste
moduri de transport. Furnizand un sistem accesibil de transport public vor
beneficia toti utilizatorii, inclusiv aceia care transportd cumparaturi, motiv
pentru care adesea prefera utilizarea autoturismului.

Mersul cu bicicleta in zonele urbane

Strategia pentru Incurajarea mersului cu bicicleta are implicatii pentru
planificatorii si operatorii de transport public. Dacd se promoveaza impreuna
exista mari oportunitati pentru ambele moduri de a prospera, printr-0 integrare si
o coordonare sporitd. In conditiile actuale nici unul dintre cele doud moduri nu
poate oferi o alternativd convingitoare la autoturism. In privinta afectarii
mediului si a congestiilor de trafic in crestere, perceptia mersului cu bicicleta
este pozitiva.

Bicicleta este un mod de transport economic, sanatos si prietenos pentru mediu.
Pentru multe calatorii scurte bicicleta este o alternativa reala la autoturism.
Pentru célatoriile mai lungi ea poate fi combinatd cu transportul public pentru
cresterea ariilor deservite.

7.5. Modele privind Managementul transporturilor de persoane ih mediu
urban

! Sursa “INFO-Transport Public Urban - RATB
152



7.5.1. Conditii pentru gestiunea retelelor de transport public

Pentru activitatea de planificare si exploatare a retelelor de transport public au

capatat incredere aplicatiile software. Un astfel de produs a intrat si pe piata din

Romania si a fost implementat cu succes la Arad. Dintre cele mai importante
functii pe care le executa aplicatia se pot enumera’:

% Administrarea datelor de retea (trasee, statii, timpi de parcurs);
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«» Administrarea datelor unei linit;

2 Sorin Negrea- Teza de doctorat « Contributii la stabilirea de solutii tehnice si norme pentru cresterea
eficientei transportului public Tn zonele dens populate ale oraselor mari din Romania »
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% Crearea graficului de circulatie pentru fiecare linie;
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% Sincronizarea graficelor de circulatie a mai multor linii;
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¢ Crearea de harti schematice ale retelelor si liniilor;
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«» Editarea traseelor;
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% Utilizarea calendarului in organizarea circulatiei;
% Informatii de exploatare si pentru pasageri in diferite zile ale anului.

7.5.2. Monitorizare vehicule
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Congestiile de trafic cauzeaza mari dificultati operatorilor de transport public in
furnizarea serviciului in concordantd cu programele stabilite. Abaterile de la
orarul propus influenteazd in mod negativ calitatea serviciului prestat catre
calator.

O solutie adoptatd in multe orase pentru informarea célatorilor este furnizarea de
informatii sub forma electronica in statiile de autobuz oferind acestora o
estimare a timpilor de asteptare pentru urmadtorul autobuz. Aceste sisteme,
denumite frecvent sisteme de informare in timp real a calatorilor, utilizeaza o
varietate de tehnologii pentru urmarirea Tn timp real a autobuzelor, folosind
aceastd informatie la estimarea timpilor de sosire in statii a autobuzelor de-a
lungul traseului respectiv.

Informarea in timp real privind transportul public a aparut ca o noua modalitate
de crestere a atractivitatii si utilitdtii transportului public. Alte aspecte precum:
vehicule mai confortabile, pret scdzut al biletelor, timp mai redus de calatorie si
punctualitate au fost utilizate pe scara larga. Oricum, in ultimul deceniu,
sistemele de informare in timp real au promovat cu intensitate transportul public
in competifia sa cu utilizarea zilnicd a automobilului. In prezent exista cel putin
150 de sisteme de informare pentru transportul public din Europa si peste 300 de
site-uri pe Internet ce contin informatii pentru utilizatorii transportului public.
Ambele cifre se afla in continua crestere.

Modurile de informare in timp real a calatorilor conform INFOPOLIS-2 (proiect
finantat de Comisia Europeana pentru Programul de Aplicare a Telematicii in
Sectorul de Transport), sunt:

e Terminalele Publice Interactive sunt localizate in apropierea facilitatilor
retelei de transport public, ca terminale sau statii. Ele ajutd caldtorii sa-si
planifice calatoria prin selectarea liniei de autobuz si aflarea timpilor de
plecare si sosire.

e Afisajul dinamic din statii este, in cele mai multe cazuri, cel mai
important echipament al sistemelor de informare pentru calatori. El ofera
calatorilor informatii in timp real despre timpul de sosire a urmatorului
autobuz. Acest serviciu va Tmbunatiti in mare masura conditiile de
calatorie, deoarece va diminua disconfortul asteptarii autobuzului si va
reduce timpul de asteptare oferind posibilitatea realizarii unor cumparaturi
de ultim moment fara teama de a pierde autobuzul.

e Informatiile din vehicul vor ajuta célatorii sa se orienteze in privinta
autobuzelor ce deservesc statia urmatoare. De asemenea, poate cuprinde
informatii despre destinatie si posibile legaturi cu alte linii de autobuz. Ele
vor contribui la diminuarea stresului legat de coborarea in statia potrivita,
pentru calatorii ocazionali.

e Informatia acasa/birou este principala informatie despre trasee, conexiuni,
tarife si orare dinaintea cdlatoriei. Pot fi obfinute informatii in timp real
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despre momentul sosirii urmatorului autobuz intr-o anumita statie.
Terminalele birourilor de informatii sunt doar pentru personalul
companiilor de transport. Scopul lor principal este de a ajuta personalul sa
raspunda intrebarilor utilizatorilor.

e Informatia mobild. Echipamentele precum telefoanele mobile sau
terminalele portabile sunt instrumente noi ce oferd caldtorilor informatii
inainte sau 1n timpul calatoriei. Acest domeniu se dezvolta foarte repede

eqge v, .

de a solicita si obtine toate informatiile care 1 sunt necesare.

7.5.3. Modele privind Managementul traficului cu ajutorul sistemelor
informatice (SPOT/UTOPIA)

Un sistem de tip SPOT reprezinta o strategic de control a semaforizarii
traficului, dezvoltat de Mizar Automazione in Torino, Italia. Prima oara a fost
instalat in intersectiile din Torino. In prezent sistemul SPOT este utilizat in
cateva orase din Italia si de asemenea in Olanda, SUA, Norvegia, Finlanda,
Suedia si Danemarca.

Obiectivul sistemului SPOT este calcularea timpilor pentru semaforizare n timp
real pentru a minimiza costul total socio-economic al sistemului de trafic.
Principalele costuri sunt date de intarzierile datorate traficului si de stationari.
Prioritizarea autobuzelor si tramvaielor necesita costuri mai ridicate.

Sistemul SPOT necesita detectori de trafic la inceputul fiecarei sectiuni, pentru a
contoriza vehiculele pe fiecare banda. SPOT este un program special care
functioneaza cu o unitate de procesare centralda CPU separata, conectatd la
controlerul de trafic printr-o interfati speciali. In fiecare intersectie prin
sistemul SPOT se realizeaza un schimb de informatii cu zonele invecinate, cu
sistemul AVL pentru transport public si cu un soft la nivel central.

UTOPIA-SPOT are trei nivele:

o Computer central

o Controler de trafic m m m

o Semafoare a y ?
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Unitatea SPOT este integratd in controlerul de trafic §i are ca prim
obiectiv optimizarea traficului la nivel local. Inteligenta sistemului UTOPIA se
concentreaza pe strada, motiv pentru care este necesar un computer central
utilizat in principal pentru supraveghere si monitorizare. Experienta folosirii
acestui sistem arata ca atunci cand existdi mai mult de zece intersectii se
recomanda ca unitatile SPOT sa fie conectate la un sistem central.

Reteaua minima necesara pentru utilizarea optima a sistemului UTOPIA
este prezentatd in figura urmatoare.

Pentru a permite controlerelor si reactioneze la situatia prezentd este
necesard o comunicare intre intresectiile supravegheate si intresectiile din
vecinatate. Aceasta retea este adaptata pentru comunicarea cu alte sisteme, cum
ar fi sisteme dinamice pentru afisarea spatiilor de parcare libere sau informare in
timp real 1n statiile transportului public de suprafata.

In Bucuresti pentru managementul traficului pe linia de tramvai 41 se
utilizeaza sistemul SPOT-UTOPIA iar pentru detectie si semnalarea prezentei
tramvaiului in apropierea statiilor (150 m), se utilizeaza buclele inductive
amplasate in calea de rulare. Sistemul se aplica in doud variante atat in situatia
in care statiile sunt amplasate — asa cum ar fi normal — dupa intersectie, cat si in
situatia 1n care statiile sunt amplasate Tnainte de intersectie.

Buion comanda
Gata de Plecare
(la hord)
Semafor
tranmai

\ Automat de dirijare
Bucla /
inductiva ; _

Distanta de la bucla la intersectie

Varianta 1 - Statia amplasata dincolo de intersectie
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Varianta 2 - Statia amplasata inainte de intersectie

Buion comanda
Gata de Plecare
(labord)

Automat de dirijare

Distanta de la bucla la intersectie

7.6. Coordonarea traficului auto si a parcarilor cu transportul public

Dezvoltarea comunitdtilor umane la standarde de civilizatie demne de
Mileniul III nu poate fi conceputd fard contributia unor servicii publice de
calitate. Acestea nu mai sunt considerate privilegii ale oraselor si cu atat mai
putin ale oraselor mari, dar buna lor functionare in marile aglomeratii urbane
pune totusi probleme deosebite.

O analiza echilibratd si argumentatd a functionarii transportului public, a
efectelor sale asupra vietii economice si sociale, asupra mediului si a orasului,
trebuie sd Inceapa cu evidentierea particularitatilor fata de alte activitati. Acestea
trebuie sd se bazeze pe un mod specific de abordare, pentru ca unele criterii
economice generale sa nu conducad, printr-o aplicare simplistd, la concluzii si
actiuni gresite. Notiunea de “eficientd”, in special, se cere analizata sub toate
aspectele sale, care depasesc cadrul strict al operatorului de transport public.

Sistemul de transport al unui oras este intotdeauna asimilat cu sistemul
circulator al unui organism. Nevoia de deplasare a persoanelor este direct
dependenta de intensitatea vietii economice §i sociale si creste odata cu cresterea
nivelului de trai — cel putin din cauza tendintei de separare a zonelor de locuit de
cele in care se gasesc locurile de munca. Mai mult decat atat, cererea de
transport in jurul marilor orage reflectd “zona de influentd” economica a
acestora, legaturile stranse dintre orasul “intra muros” si comunitagile umane din
apropiere — inevitabil mult mai mici.

In acest cadru, importanta transportului public este datd de avantajele sale
in comparatia cu transportul motorizat individual: capacitate superioara la
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acelasi grad de ocupare a spatiului, consum de energie si poluare specifice
(calator x Km) inferioare.

Avantajele generale aduse societatii de acest mod de deplasare constituie
motivatia pentru adoptarea unor masuri active de protectie si incurajare, axate pe
automobilelor particulare prin restrictii de acces si costul ridicat al parcarii in
zonele centrale completeaza actiunile autoritdfilor in favoarea transportului

public.

Mai multe state dezvoltate, printre care SUA, Australia, Japonia, iar din Europa:
Marea Britanie, Franta, Germania, Belgia si altele, au demarat, Tn mod
independent, programe speciale de infuzie a tehnologiilor IT, de telecomunicatii
si de telematicd Tn scopul Tmbunatatirii conditiilor de trafic si a sigurantei
acestuia. Tn relativ scurt timp, aceste programe au fost preluate la nivel
guvernamental si non-guvernamental, definindu-se ceea ce poartd astazi
denumirea de Sisteme Inteligente de Transport.

Ulterior s-a impus necesitatea unei abordari globale, in care sa fie implicate mai
multe tari europene, care sa-si fundamenteze politicile regionale de transport pe
principii unitare ale unui program cadru. Consiliul Consultativ pentru cercetare
in Domeniul Rutier (ERTRAC) a stabilit n iunie 2004 Agenda de Cercetare
Strategica la care au aderat majoritatea statelor europene, printre care si
Romania.

Analizand tendintele si oportunitdtile actuale, Consiliul Consultativ a stabilit
obiectivele cercetarii in domeniul transporturilor pand in 2020, punand bazele
unei noi forme de colaborare in urmatoarele domenii:

e Mobilitatea persoanelor si transportul de marfa

e Siguranta si securitatea

e Mediu, energia si resursele

e Sisteme de design si productie
Dupa aderarea Romaniei la UE legislatia internationald impune tarii noastre
respectarea acordurilor incheiate sub egida CEE/ONU privind transporturile
rutiere. Printre obiectivele strategiei nationale ce derivd din aceste cerinte se
impune necesitatea alinierii la noile tendinte din domeniul transporturilor rutiere
internationale, ca urmare a evolutiei industriei transporturilor rutiere, a
tehnologiilor si sistemelor de transport de ultimad generatie, de necesitatea
asigurdrii sigurantei participantilor la traficul rutier, de Tmbunatatirea si
implementarea standardelor internationale in ceea ce priveste mediul
inconjurétor.

Dintre prioritatile sectoriale importante, este de mentionat intarirea capacitatii
administrative Tn domeniul transportului rutier.
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Cresterea traficului rutier nu poate fi satisfacutd pe termen scurt de o crestere
corespunzatoare a spatiului rutier. Din acestd cauza, in toate mediile economice
dezvoltate s-au ncercat solutii de descongestionare, orientate pe doua directii:

e ameliorarea amenajarii spatiului rutier pentru cresterea gradului de
utilizare si de imbunatatire a caracteristicilor si parametrilor ce
favorizeaza cresterea traficului;

e imbunatatirea indicilor de utilizare a spatiului concomitent cu
imbunatatirea parametrilor de desfasurare a traficului prin control si
monitorizare.

Intensificarea traficului rutier a determinat dezvoltarea unor sisteme de control
care sa asigure utilizarea eficientd a spatiului limitat, afectat circulatiei, in
conditii de siguranta crescuta si de reducere a poluarii.

Controlul traficului din sistemele de trafic rutier are ca obiect cresterea
capacitatii de trafic a retelelor rutiere in urmatoarele conditii:

e cresterea eficientel pentru participantii la trafic (economie de timp si de
carburanti, cresterea gradului de confort prin servicii de informatii si de
asistenta service auto);

e cresterea gradului de sigurantd pentru participantii la trafic si pentru
factorii invecinafi spatiului rutier prin furnizarea informatiilor care
influenteaza desfasurarea traficului rutier (vant, nebulozitate, precipitatii
etc.).

In strainatate functioneaza sisteme complexe de control al traficului rutier.

Proiectul Monitraf este o continuare a proiectelor de cercetare dezvoltare ale
caror rezultate au fost deja implementate in Suceava, si anume: sistem de
supraveghere a traficului rutier, realizat in intersectia Ana Ipatescu - Bd. Nicolae
Balcescu care utilizeazd camere de supraveghere si senzori de trafic cu
infrarosu, cu portal web de informare a participantilor la trafic sau oricarei
persoane interesate de traficul rutier si probleme conexe ale acestora (proiect
Infotrafic). Un alt proiect aflat in stransa legatura cu acesta este Traficpol, care a
realizat o platformda de achizitie a informatiilor privind calitatea aerului,
informatii ce sunt afisate in intersectia sus-mentionata pe un panou CU mesaje
variabile.
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Fig. 7-1 Senzori PIR pentru detectia vehiculelor rutiere si evaluarea parametrilor de
trafic, montati in intersectia Ana Ipatescu — Bd. Nicolae Balcescu

Fig. 7-2 Afisarea conditiilor de mediu in Suceava

Proiectul este un proiect de cercetare dezvoltare complex, care va elabora o
platforma tehnologica avansatd destinatd managementului inteligent al traficului
rutier urban din localitatea pilot, in cazul de fatd municipiul Suceava, unde va fi
implementat in scop experimental-demonstrativ. Complexitatea proiectului
deriva din diversitatea tehnologica ce va fi utilizatd pentru achizitia datelor,
transmiterea lor si din dificultatile coordonarii adaptative la parametrii din trafic.
Managementul traficului se va baza pe un suport decizional fundamentat pe
tehnologii IT de ultimd generatie - medii integrate de analizd (Business
Intelligence), tehnologii GIS — ce va oferi sevicii de modelare si simulare a
planurilor de semnalizare, stabilire a rutelor ocolitoare, pentru a preveni
congestiile, poluarea si accidentele, va informa participantii la trafic in timp real
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pe dispozitive fixe (PC, kiosk electronic) si mobile (PDA, telefon mobil), va
genera rapoarte necesare in analiza si coordonarea activitatilor de managemnt.

Tn cadrul proiectului se vor desfasura activitati de cercetare-dezvoltare de mare
complexitate, de cercetare fundamendamentalad si cercetare aplicativa specifice
tehnologiilor de varf, parteneriatul asigurand competentele necesare. Se va pune
bazele unei colaborari de lungd durata intre institutiile participante in consortiu
(public-privat, din regiuni diferite ale tarii), ceea ce va duce la eliminarea unor
disparitati pe plan intern Intre regiunile de dezvoltare.

e Sistemul pilot Monitraf va avea in structura urmatoarele componente:
e Sistem dirijare trafic;

¢ Sistem monitorizare parametri instalatii de semnalizare rutiere;

e Interfatare cu sistemul de monitorizare a parametrilor de mediu;

e Sistem informare a participantilor la trafic si autoritatilor competente;
e Sistem de management al incidentelor.

Aceste sub-sisteme se pot realiza independent ca proiecte distincte, dar numai
realizate simultan, avand la baza o infrastructurd comuna (senzori, mijloace de
telecomunicatii si procesare date) conduc la eficienfa maxima a sistemului in
ansamblu si a fiecareia dintre componente.

Cerinte operationale:

e [nformare operativa despre starea automatelor de trafic pentru
administratorul sistemului, transporturi, soferi, public, politia rutiera,
pompieri, salvare, alti utilizatori interesati (administratia locala, aparare
locald);

e [nformare operativa despre volumul de trafic, parametrii meteo si de
mediu pentru transportatori, soferi, politie, pompieri, serviciul de
ambulanta, administrator drum, institutii meteo, institutii de mediu.

o Asigurarea fluentei traficului prin:
o corelarea vitezei de deplasare cu capacitatea de evacuare in flux
continuu a intersectiilor, zonelor cu limitari si restrictii;
O informarea in timp real a participantilor la trafic asupra restrictiilor
si a vitezei optime de circulatie;
o corelarea sectoarelor semaforizate cu sectoarele dotate cu panouri
de informare;
O crearea de sectoare de control pentru prevenirea nerespectarii
restrictiilor.
e |Integrarea in sistem de echipamente eterogene pentru pastrarea
caracterului de sistem flexibil si deschis

e Incadrarea n standardele europene din domeniu (norme de
interconectare, clase de precizie, fiabilitate, compatibilitate
electromagnetica, etc)
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o Sistem operational 24 ore pe zi.

In proiectarea arhitecturii Sistemului se va tine cont de aceste cerinte
Operationale, atdt in privinta alegerii componentelor harware cat si alegerea
platformei software necesare in:

e Monitorizarea centralizata a traficului rutier

e Monitorizarea parametrilor de mediu

e Managementul tratarii incidentelor

e Telesupraveghere parametri critici tronson

e Telealarmare in caz de situatii anormale

e Teleprogramare pentru optimizarea fluentei traficului

e Implementare algoritmi de estimare, predictie, evaluare si prognozare a
fluidizarii traficului

e Elaborarea de rapoarte specifice

e |Informarea in timp real despre starea curentd, interventii de urgenta,
raportari statistice.

Pe un tronson important al retelei rutiere pilot, care a fost deja ales si este in
prezent in studiu pentru efectuarea unor masuratori de trafic se vor instala
senzori si echipamente de comunicatii, se vor moderniza automatele de dirijare a
traficului.

Sistemul va integra tehnologii destinate:

e achizitiillor de date :senzori de trafic, interfete cu sistemele pentru
determinarea emisiilor poluante, camere web;

e comunicatiilor de date: prin cablu si wireless (GPRS);
e controlului fluxului de vehicule: automate de trafic

si va aplica tehnici de modelare si simulare (cercetdri operationle) pentru
obtinerea modelelor de trafic.

In cadrul proiectului se vor realiza urmitoarele subsisteme de reglementare a
traficului:

e subsistemul de microreglare destinat intersectiilor unui tronson rutier

e subsistemul de macroreglare destinat reglementarii adaptive, la nivelul
retelei rutiere determinand ciclul semnului verde functie de diversi
parametri din trafic furnizati in timp real.

Dispozitivele de achizitie date din trafic:

e senzorii din trafic si detectori de emisii poluante, vor fi conectati wireless
prin modem GSM;

e camerele web se vor conecta prin Internet

Datele din trafic (achizitionate on-line, transmise prin Internet sau telefon
operatorului), configuratia retelei rutiere, amplasarea semnelor de circulatie,
informatii privind incidentele din trafic, zone afectate de lucrari de reabilitare a
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infrastructurii vor fi stocate intr-o Baza de date relationala pe Serverul de Date
ce va fi instalat la Centrul de monitorizare si control din localitatea pilot. Baza
de date locala se va replica periodic pe serverul web, asigurandu-se astfel o
functionare fiabila.

Pe Serverul de date local se vor instala aplicatiile care vor permite operatorului
administrarea datelor privind transportul si traficul rutier (achizitie date on-line,
introducere date statice, introducere informatii on-line provenite din surse
diverse, gestiune alerte).

Pe Serverul web vor fi instalate aplicatiile care vor selecta informatii din BD
pentru a furniza serviciile utilizator prin intermediul unui Portal Informatic,
accesibil pe dispozitive fixe (PC, chiosc informatic) sau mobile (PDA, telefon
mobil).
Sistemul Monitraf va avea o arhitectura bazata pe servicii care va asigura :

e Integrarea tuturor functiilor relevante si a proceselor;

e Integrarea sistemelor existente in noua platforma, asigurand protectia
investitiilor;
e Minimizarea riscului, reactie rapida la schimbarea cerintelor;

e Complexitate redusa prin construirea unei interfete bazate pe servicii
specifice integrate in sistem;

e Utilizarea standardelor XML, XSL, SOAP, UDDI, WSDL and HTTP

e Fiabilitate, posibilitatea extinderii in conformitate cu necesitatile —
scalabilitate

e Reducerea costurilor si cresterea productivitatii prin transferul rapid al
aplicatiilor de pe orice platforma.
Sistemului inteligent de management al traficului rutier se va baza pe tehnologii
GIS si platforme tehnologice IT evoluate, care sa asigure suportul informational
si decizional.

Se va utiliza tehnologie GIS, dezvoltata in cadrul unitatii de C-D, coordonatoare
a proiectului care va permite generarea de harti digitale vectoriale ale retelei
rutiere urbane din zona pilot, cu toate straturile tematice de interes rutier. Hartile
digitale vor fi accesibile prin Internet pentru o prezentare intuitiva a informatiei
rutiere. Serviciile de management vor beneficia de interactivitatea hartilor
digitale care vor permite stabilirea rutelor optime functie de diferite criterii
(semnele de circulatie, calitatea drumului, distanta minima), a rutelor ocolitoare
(care sd evite blocajele, lucrarile de reabilitare).
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