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INTRODUCERE

Dupa cum este unanim recunoscut, transportul si energia reprezintd domenii vitale pentru
economia Uniunii Europene; cetatenii Si bunurile (produse, marfuri etc.) sunt transportate pe tot
continentul prin toate modalitatile de transport, dar Tn special prin transport rutier.

In Uniunea Europeani, 44% din transportul de marfuri se efectueaza pe cale rutierd, in
comparatie cu 39% pe rute maritime de scurtd distantd, 10% pe cale feroviard si 3% pe cai
navigabile interioare. In ceea ce priveste transportul pasagerilor, transportul rutier reprezinti
81%, comparativ cu 6% pentru transportul feroviar si 8% pentru cel aerian.'

Previziunile aratd ca transportul rutier va ramane cel mai important mijloc de
deplasare pentru calatori. Pentru a fluidiza traficul rutier i a imbundtéti calitatea mediului
inconjurator, UE isi Incurajeaza cetatenii sa se deplaseze cu mijloace de transport in comun si
recomanda firmelor de transport sa recurga la trenuri, ambarcatiuni si nave pentru transportul
marfurilor. Transportul rapid, eficient si ieftin de persoane §i marfuri este un element central
pentru politicile Si strategiile Uniunii Europene.”

Cresterea constantd a mobilitdtii in Europa exercitd presiuni puternice asupra
sistemelor de transport. In consecintd apar adesea congestii ale traficului rutier care reduc
calitatea transportului, eficienta Si siguranta acestuia, maresc consumul de combustibil si
accentueaza fenomenul de poluare(creSterea emisiilor de CO2).

Siguranta rutiera constituie o problema de importantd majora in politicile UE. In 2009,
peste 35.000 oameni Si-au pierdut viata pe Soselele din Uniunea Europeana, iar peste
1.500.000 de persoane au suferit rani in urma accidentelor rutiere. Costul estimat pentru
incidentele rutiere a reprezentat aproximativ 130 de miliarde de euro in 2009.%

Data fiind complexitatea acestui aspect In programele privind siguranta rutierd pana in
2020 ale Comisiei europene, sunt prevazute urmatoarele aspecte:

- Stabilirea unui cadru de cooperare structurat Si coerent care sa fie trasat pe cele mai bune

practice din Statele Membre, ca o conditie necesara pentru a implementa efectiv politicile
de siguranta rutierd 2011-2020;

- O strategie pentru acordarea primului ajutor care sa preintampine numarul mare de raniri

grave Si decese din accidente rutiere;

- Imbunatatirea sigurantei pentru categoriile vulnerabile de utilizatori ai transportului rutier,

in special pentru motocicliSti, pentru care statisticile sunt alarmante.

In plus, asigurarea calitatii transportului prin utilizarea noilor tehnologii atat in
constructia Si gestionarea autovehiculelor, cat Si in managementul traficului rutier Si al
infrastructurilor de transport este un deziderat care apare pregnant in toate documentele
Uniunii Europene elaborate in ultima perioada.

Obiectivul principal al lucrarii este realizarea unui model de evaluare a calitatii si
identificarea unor metode, tehnici si proceduri bazate pe noile tehnologii ale informatiei si
comunicatiilor care sa contribuie la cresterea calitatii transportului rutier.

Obiectivele derivate (specifice) urmarite in elaborarea lucrarii au fost :

- analiza si identificarea factorilor care contribuie la calitatea transporturilor rutiere;

- definirea unor structuri organizatorice si functionale pentru managementul traficului care sa
contribuie la cresterea calitétii serviciilor de transport;

- identificarea unor teorii si modele matematice adecvate pentru evaluarea calitatii diferitelor
componente ale procesului de transport;

" Transport - Citre o mobilitate durabila
http://europa.cu/pol/trans/index_ro.htm

* Key facts and figures about Europe and the Europeans
http://ec.europa.eu/publications/booklets/eu_glance/66/en.doc

3 Towards a European road safety area: policy orientations on road safety 2011-2020, European Commission
http://ec.europa.eu/transport/road _safety/pdf/com_20072010_en.pdf
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- definirea si realizarea unor modele suport de asistare a deciziilor manageriale menite sa
contribuie la cresterea calitatii serviciilor de transport.

Obiectivele si cercetarile intreprinse au fost orientate catre noile abordari in tehnica si
tehnologia serviciilor de transport, care au condus la definirea unui nou concept — sisteme inteligente
de transport.

Datorita caracterului transfrontalier al transportului rutier, cu influente si asupra transporturilor
urbane, in lucrare s-au urmirit politicile si strategiile europene privind transportul inteligent. In
conditiile aderarii Romaniei la Uniunea Europeand aceste politici trebuie sa fie implementate la nivel
national, prin strategii si planuri de actiune adecvate, iar cercetarile in domeniu trebuie sa sprijine acest
deziderat.

Lucrarea este structuratd in 7 capitole, 2 anexe, o lista a figurilor Si respectiv a tabelelor, o
lista de abrevieri Si o bibliografie specificd domeniului abordat.

Capitolul 1 prezinta o descriere succintd a caracteristicilor sistemului de transport din Europa,
aratand printr-o serie de date concrete stadiul actual al serviciilor de transport precum Si limitele sale.
In capitol sunt prezentate cerintele europene privind masSinile ecologice (”green car”).

O atentie speciala s-a acordat unor programe Si proiecte de cercetare finantate de Uniunea
Europeana Si a abordarilor privind transportul urban pana in 2012.

Sistemul de transport rutier din Romania este prezentat, in principal, prin date statistice
precum Si a legislatiei din domeniu. In finalul capitolului se prezinti o serie de concluzii care au fost
luate in considerare in elaborarea lucrarii.

Capitolul 2, intitulat ”Calitatea serviciilor de transport”, trateaza aspecte generale de definire a
calitatii prin prisma serviciilor de transport. Dupé o succintd enumerare a aspectelor teoretice privind
calitatea serviciilor Si produselor, capitolul prezinta caracteristicile speciale ale sistemelor de transport
si modul in care acestea influenteaza calitatea. Capitolul 2 propune o noud notiune Si anume “indicele
de calitate”, specifica pentru sistemele de transport rutier.

Capitolul 3 — ’Sisteme inteligente de transport” prezintd noliunile teoretice ale conceptului Si
principalele tipuri de servicii aSa cum sunt ele definite in literatura de specialitate Si in documente ale
Uniunii Europene care privesc implementarea acestor servicii in Statele membre UE.

Capitolul prezintd de asemenea succint cateva elemente definitorii ale managementului
traficului cu aplicatii spre managementul traficului rutier urban Si a modului in care acesta poate fi
realizat prin mijloace moderne.

Capitolul 4 - Sisteme avansate de informare a calatorilor” - abordeaza problema informarii
pasagerilor prin mijloace electronice ca factor esential in creSterea calitatii transportului rutier urban.
In context, este prezentata o structurd de organizare a managementului informational al traficului care
poate conduce la creSterea calitatii serviciilor oferite.

De asemenea, sunt prezentate principalele functiuni pe care trebuie sa le asigure un sistem de
management al traficului astfel incat sd poatd contribui la cresterea calitatii in ansamblu a serviciilor
de transport.

Capitolul 5 — "Model pentru asistarea deciziei in probleme ale transportului urban prin
conventie” trateaza aspectele teoretice ale domeniului MADM i taxonomia acestor modele. Pornind
de la considerentele teoretice se defineste un model MADM specific problemelor de decizie in
transportul urban.

Capitolul 6 intitulat “Proceduri Si tehnici pentru creSterea calitatii transportului urban”
prezinta studii de caz care reprezintd aplicarea practicd a considerentelor teoretice din capitolul
anterior. Modelul MADM, definit in capitolul 5, este aplicat in cazul concret al transportului rutier
prin conventie in cadrul Administratici Romane a Serviciilor de Transport Aerian (ROMATSA) care
foloseste un astfel de tip de serviciu. De asemenea sunt prezentate 3 odele MADM concrete, pentru
selectia unor autovehicule, pentru alegerea furnizorului Inspectiei Tehnice Periodice Si pentru
construirea unui service auto dedicat.

Capitolul 7 prezintd concluziile lucrarii Si cercetarile viitoare care ar putea fi dezvoltate in
domeniul prezentat in lucrare.

In ceea ce priveste aparatul critic al lucrarii am urmirit indeaproape recomandrile
Standardelor ISO 690-2010 Documente — Referinte bibliografice si ISO 690-2-2010 Informare si
documentare - referinte bibliografice - Documente electronice complete sau parti de documente,



standarde utilizate pe scara larga la nivel european, n vederea alcatuirii unei bibliografii organizate pe
baze stiintifice.

CAPITOLUL 1

STADIUL ACTUAL AL DEZVOLTARII SISTEMELOR DE TRANSPORT
1.1 Sistemul de transport rutier in Uniunea Europeana

Dupa cum se mentioneazd in documentele Comisiei Europene, “transportul rutier este
vital pentru dezvoltarea economica, pentru integrarea comerciald si sociald intrucat permite
libera circulatie a persoanelor cat si a bunurilor la nivel local si regional. Acesta are un rol
important in viata de zi cu zi a cetatenilor europeni fiind un mijloc ce permite accesul facil la
servicii §i activitati sociale”.* Trebuie specificat faptul ca transportul rutier impreund cu
industriile conexe contribuie cu 11 % la PIB-ul european asigurand in acelasi timp peste 16
milioane de locuri de munca.

Pentru a evalua stadiul real al sistemelor de transport ale tarilor membre, Comisia
Europeana a finantat diferite studii Si analize in domeniu.

O analiza complexa a sistemului de transport a fost facutd de Comisia Europeana in
cadrul unui proiect privind valorificarea Fondurilor Europene de Dezvoltare Regionala.

Raportul studiului ,,Ex post-evaluare a politicii de aderare 2000-2006 co-finantate de
catre Fondul European pentru Dezvoltare Regionald (Obiectivele 1 si 2), Pachet de lucru 5a:
Transport" prezinta situatia transporturilor in tarile membre UE.

1.2 Caracteristici si limite ale sistemului de transport al Uniunii Europene

In studiul amintit au fost prezentate o serie de concluzii privind caracteristicile

sistemelor de transport Si neajunsurile acestora.
a) Caracteristicile transportului rutier

La inceputul perioadei programului 2000-06, nu exista un sistem european integrat de
transport. In ciuda deschiderii pietelor de transport nationale din perioada anilor ‘90, barierele
impotriva liberei circulatii a pasagerilor si marfurilor prin statele membre au rdmas, ingreunand
stabilirea unei piete europene interne.

In tarile in care reteaua rutiera nu s-a putut adapta cresterii volumului de trafic, aceasta
situatie a fost insotitd de diminuarea sigurantei rutiere, numarul deceselor crescand (Bulgaria,
Romania).

b) Limite ale sistemului de transport
In ciuda diferentelor dintre statele membre, pe baza rapoartelor de tard individuale, au

fost identificate mai multe neajunsuri comune:

e Un dezechilibru inspre traficul rutier; in statele membre EU1S5, transportul rutier,
atat de persoane cat si de marfuri, este dominant.

e Infrastructura congestionata pe coridoarele cheie; in toate statele membre EU2S5,
exista strangulari in retelele rutiere sau feroviare, mai ales de-a lungul coridoarelor si
in nodurile principale din zonele metropolitane.

¢ Poluarea si siguranta rutiera, indeosebi in zonele urbane.

Pentru a creste calitatea transporturilor si a diminua limitele prezentate mai sus, Comisia
Europeana a lansat o serie de documente care s-au transformat in politici Si strategii nationale
pentru multe din tarile Europei: Cartea Alba pentru Transporturi din 2001, ,,Politica Europeana

* The competitive route to sustainability and safety [on line]. Available at:
http://ec.europa.eu/research/transport/road/index_en.htm
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in Transporturi pand in 2010: Momentul Deciziilor”” si, mai tirziu, in Examinarea Intermediara
din 2006, ,,Keep Europe Moving” (Mentineti Europa in miscare) 6,

1.3 Sisteme de transport inteligente

Pentru a reduce numeroasele probleme aparute prin dezvoltarea sectorului rutier
(poluare, diminuarea sigurantei si securitdtii, congestionarea rutelor, etc.) Comisia Europeana
a Incurajat modernizarea serviciilor de transport prin introducerea Sistemelor Inteligente de
Transport. Inci din anii 2001-2002 in Planurile de Actiune eEurope si eEurope+ (destinate
tarilor in curs de dezvoltare), Comisia Europeand a inclus actiuni speciale dedicate
transportului inteligent. In prezent, sistemele de transport inteligente (STI) sunt intr-o
dezvoltare continud avand ca prioritati principale reducerea congestiei traficului si asigurarea
mobilitdtii durabile a cetatenilor si a marfurilor.

1.4 Cercetarea in domeniul transporturilor

In Programul Cadru 7 — Framework Programme 7 (FP7) - bugetul de cercetare pentru
Transport este de 4180 milioane Euro, al treilea ca valoare dupa Tehnologia informatiei si
comunicatiilor (9110 milioane Euro) si sanatate (6050).

Daca se are 1n vedere ca transportul aerian contribuie cu 2,6 % la EU-GDP (produsul intern
brut al Uniunii Europene) iar transportul de suprafata cu 11% la EU GDP, se observa clar ponderea
majord a celui din urma.

Toate abordarile si obiectivele de cercetare sunt orientate spre ridicarea calitatii sistemelor de
transport, indiferent de timpul lor spre beneficiul cetatenilor si deopotrivd al dezvoltarii socio-
economice in ansamblu.

In ultima perioadi Comisia Europeani a lansat noi domenii de cercetare menite si
dezvolte serviciile de transport Si sa contribuie la creSterea calitatii acestora.

1.4.1 Cercetiri in domeniul masinilor ecologice ”green cars”

Initiativa Europeana ”Green Cars” se va concentra pe cinci domenii principale de
cercetare: motoare cu combustie interna, biocombustibilii, vehicule electrice si hibride,
logistica, si celule de combustibil cu hidrogen.

1.4.2 Cercetare finantata de UE pentru siguranta drumurilor europene

Siguranta rutierd este o prioritate majord pentru UE, si incepand din anul 1994 UE a
investit peste 500 milioane de euro in aceste tipuri de cercetare. Proiectele orientate pe acest
domeniu acopera toate aspectele legate de siguranta rutierd, inclusiv studii care cerceteaza
cauzele accidentelor, studii privind siguranta copiilor, studii privind comportamentul soferului
etc. Numeroase proiecte implicd proiectarea unor tehnologii inovatoare pentru a preveni
accidentele sau a reduce impactul acestora atunci cand nu mai pot fi evitate. Multe din aceste
proiecte au la baza SIT.
1.4.2.1 Transferul modal si descongestionarea coridoarelor de transport

Prioritatile de cercetare se refera in acest caz la:

- dezvoltarea durabild, inovatoare, intermodala si interoperabild regionala si nationald de
transport / logistica retelelor, infrastructura si sisteme;

- descoperirea de metode pentru internalizarea costurilor externe - cum ar fi impactul
asupra mediului;

- sisteme pentru schimbul de informatii intre vehicule si infrastructura de transport (sisteme
bazate pe tehnologia informatiei si comunicatiilor);

- strategii pentru a Incuraja oamenii sa foloseasca mijloace de transport mai eficiente din
punct de vedere energetic;

- optimizarea capacitatilor de infrastructura actuale si viitoare.

1.4.2.2 Sustenabilitatea transportului urban

Prin aceastd initiativa se urmareste reducerea congestiondrii traficului si a poluarii in
oragele Europei. Prioritatile in cercetare acopera:

> [COM(2001)370]
5 [COM(2006)314]



- infrastructura urbana (strazi, linii de metro, tramvai etc.);

- noi forme de organizare a mobilitatii urbane: transport public de inalta calitate, car-

sharing, car pooling, transportul la cerere (aspect care va fi tratat in lucrare);

- servicii de mobilitate urband, cu sprijinul tehnologiilor informatiei si comunicatiilor (TIC);

- sisteme de mobilitate urbana: vehicule urbane inovatoare si curate, orase linistite,

accesibilitatea pentru utilizatorii vulnerabili;

- cooperarea internationald in transportul urban .
1.4.2.3 Siguranta si securitate

Scopul acestei initiative este de a Tmbunatati siguranta si securitatea pe drumurile europene
prin reducerea deceselor si ranirilor grave cu 60% si reducerea pierderilor prin furt cu 70%.
1.4.2.4 Competitivitate

Scopul initiativei este de a imbunatati procesele actuale de productie, logistice si de
afaceri pentru a mentine pozitia de lider pe piata europeana.
1.4.2.5 Transportul public inovator pentru mase

"Scopul acestui proiect a fost de a Incuraja adoptarea unor solutii de transport noi, de
la statutul de nisa la acceptarea de masa"’.

1.5 Reglementari europene in domeniul transportului rutier
1.5.1 Normele comune pentru accesul la piata internationala a serviciilor de transport
cu autocarul si autobuzul8

Libertatea de a presta servicii este un principiu de baza al politicii comune de transport
si necesitd ca transportatorii din toate Uniunea Europeand, sd aibd acces la pietele de
transporturi internationale fard discriminare pe motiv de nationalitate sau loc de provenienta.
Regulamentul stabileste conditiile pentru transportul international de calatori cu autocarul si
autobuzul in cadrul UE de catre transportatori prin inchiriere sau contra cost.

1.5.2 Acordul Interbus: transportul international ocazional de calatori cu autocarul si
autobuzul’

Acest act specificd conditiile tehnice aplicabile autobuzelor si autocarelor care
furnizeaza servicii ocazionale internationale intre partile contractante si care trebuie sd fie
armonizate intr-un grad inalt, in scopul de a imbunatati siguranta rutierd si modul in care
serviciile de transport international sunt organizate si dezvoltate in Europa.

1.5.3 Taxe referitore la pasagerii transportati cu masina'’

Prezenta directiva prevede restructurarea sistemelor Uniunii Europene (UE) de
impozitare a autoturismelor de pasageri cu scopul de a imbunatati functionarea pietei interne
si are ca scop eliminarea obstacolelor fiscale la transferul definitiv de autoturisme dintr-o tara
UE in alta. De asemenea, directiva are scopul de a promova durabilitatea mediului 1n termeni
de emisii de dioxid de carbon.

1.5.4 Siguranta rutiera: orientari de politici privind siguranta rutiera 201 1-2020"

Orientarile Europene privind siguranta rutierd pentru 2011-20 isi propun sa ofere un cadru
general precum si obiective pentru a orienta strategii nationale si locale, In conformitate cu principiul
subsidiaritatii. In acest context, Comisia subliniaza necesitatea de:

7 Going beyond “niche”: innovative public transport for the masses [on line]. Available at:

http://ec.europa.eu/research/transport/projects/items/beyond nice en.htm

¥ Common rules for access to the international market for coach and bus services: Regulamentul (CE) nr
1073/2009 al Parlamentului European si al Consiliului din 21 octombrie 2009 privind normele comune pentru
accesul la piata internationala a serviciilor de transport cu autocarul si autobuzul.

? Interbus Agreement: the international occasional carriage of passengers by coach and bus: Acordul privind
transportul international ocazional de calatori cu autocarul si autobuzul (Acordul Interbus).

' Passenger car related taxes: Propunere de directivd a Consiliului din 5 iulie 2005 privind taxele pentru
autoturisme [COM (2005) 261].

" Road safety: Policy orientations on road safety 2011-2020: "Citre o strategie europeani zona de siguranti
rutierd: orientdri strategice privind siguranta rutierd 2011-2020"
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- creare a unui cadru de cooperare bazat pe schimbul de bune practici in tarile UE;
- adoptare a unei strategii pentru acordarea primului ajutor in caz de accident;
- Imbunatatire a sigurantei utilizatorilor vulnerabili ai drumurilor.

Comisia va promova, de asemenea, aplicarea principiilor relevante de management in conditii
de siguranta a retelei de drumuri secundare din tarile UE, in special prin schimbul de bune practici:
1.5.5 Siguranta rutieri: aplicarea transfrontalieri a legislatiei'”

Propunerea Comisiei Europene solicitd crearea unui sistem electronic de schimb
de date in toate tarile Uniunii Europene, care ar permite autorititilor unui stat membru,
in cazul in care o infractiune de trafic a fost comisd, identificarea autorului acesteia si
notificarea sanctiunii care rezulta din aceasta infractiune.

1.5.6 Abordarea privind transportul urban pentru 2012/2013

Abordarea "sistemelor de transport" este una holisticd, prin luarea 1n considerare a
interactiunilor vehiculelor sau navelor cu retele sau infrastructurile precum si cu utilizarea serviciilor
de transport. Pentru perioada 2012-13 priorititile de cercetare se vor concentra asupra a trei provocari
majore socio-economice:

In acest context, cresterea calititii transportului rutier si identificarea metodelor si
tehnicilor care duc la Imbunatatirea serviciilor catre utilizatori devine o prioritate nationala
pentru fiecare stat membru si deschide noi cai de cercetare in domeniu.

1.6 Sistemul de transport rutier in Roméania

In Romania, transportul rutier constituie principalul mod de transport, atat in ce priveste
traficul de persoane, cat si cel de marfuri. Ponderea sa pe piata transportului interurban si
international este de 81,69 % in traficul de marfuri si de 78,37 % 1n traficul de persoane.

In Roméania traficul rutier inregistreazi o crestere sustinuta: media de vehicule standard, in anul
2000, a fost de 6.500 si va atinge nivelul de 11.019 vehicule standard in 2013.

Intre 1995 si 2007, pretul/km in sectorul rutier a crescut in EU27 cu 21%. In aceeasi perioada,
cresterile in cazul autobuzelor / autocarelor si al cailor ferate au fost de 7% si respectiv 12%. In
transportul de marfuri, cantitatea in tone transportatda pe drumuri a crescut cu aproximativ 50%, in timp
ce transportul feroviar a crescut cu doar 17%. (Sursa: Directoratul General pentru Energie si Transport
(DG TREN) - Ghid statistic de buzunar)

O consecintd directd a cresterii transportului rutier a fost cresterea semnificativa a
poluarii, a numarului blocajelor de trafic, mai ales in aglomeratiile din marile orage cu implicatii
directe asupra calitatii transporturilor.

1.7 Concluzii asupra transportului rutier urban

In calitate de membru efectiv al UE de la 1 ianuarie 2007, Romania a urmdrit
implementarea  prevederilor aplicabile ale Deciziei Parlamentului European si
Consiliului nr. 1692/1996/EC din 23 iulie 1996 privind liniile directoare comunitare pentru
dezvoltarea retelei transeuropene de transport, amendatd prin Decizia nr. 1346/2001,
precum si a viitoarei retele TEN-T pe teritoriul sau definitd prin Legea nr. 203/2003 privind
realizarea, dezvoltarea si modernizarea retelei de transport de interes national §i european cu
modificarile ulterioare.

Analiza SWOT asupra sistemelor de transport din marile orase pe baza informatiilor
disponibile on-line a permis reliefarea unor concluzii de interes care s-au luat in considerare in
capitolele urmatoare.

Analiza transportului urban in vederea introducerii noilor tehnologii pentru monitorizarea si
imbunatatirea managementului transportului au aratat ca punctele tari pot fi pastrate si punctele slabe depdsite,
conducénd implicit la cresterea calitatii, confortului si sigurantei serviciilor de transport in general.

Puncte tari:

» Planuri de transport dezvoltate pe parcursul unui secol (Paris, New York)

» Sisteme de metrou dezvoltate care descongestioneaza traficul rutier (Paris, Londra, New York)
» Combinarea liniilor rapide cu cele traditionale (Sydney)

"2 Road safety: cross-border application of the legislation: Propunere de directivi a Parlamentului European si a
Consiliului de facilitare a aplicarii transfrontaliere a normelor in domeniul sigurantei rutiere
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» Sisteme de trenuri rapide (RER-Paris)

» Sisteme integrate de transport la nivel de orag (metrou, tren, tramvai, autobuz)

» Management centralizat indiferent de tipul de transport

Puncte slabe:

» Sistemul de strdzi nu permite dezvoltari moderne datoritd arhitecturii constructiilor (Londra)
» Autobuzele sunt pastrate traditional, inclusiv de catre operatorii privati (Londra)

» Relieful nu permite dezvoltarea traficului rutier (Hong Kong)

Oportunitati:

e Dezvoltarea sistemelor de comunicatii wireless/satelit

e Dezvoltarea de echipamente dedicate (senzori, comutatoare, etc.)

e Dezvoltarea sistemelor de tip GPS si a hartilor electronice

Provocari:

Necesitatea adoptarii legislatiei specifice in acord cu cea Europeana si contextul geografic
Crearea unui sistem modern de transport (fluidizarea transportului)

Reducerea timpilor neproductivi pentru persoanele active

Cresterea sigurantei si controlului circulatiei

Dezvoltarea sistemelor de transport bazate pe ITS

Dezvoltarea de noi tehnologii dedicate transportului rutier la nivelul mijloacelor de transport
Dezvoltarea de tehnologii pentru “green car”

Incurajarea transportului personal pe biciclete

Modernizarea sistemelor de transport urban si cresterea calitdtii acestora se pot realiza prin
adoptarea unui sistem performant de management atat la nivel de trasee specifice cat si la intregul
sistem. Directivele si planurile de actiune ale Comisiei Europene elaborate in ultimii ani au in vedere
dezvoltarea de infrastructuri de transport Pan-European cu implicatii pana la nivelul transportului

in multe administratii (transport public si transport privat) si incurajarea transportului pe biciclete.

CAPITOLUL 2
CALITATEA SERVICIILOR DE TRANSPORT

2.1 Notiunea de calitate

Prin aparitia standardului ISO 8402 se ajunge la consensul international 1n ceea ce priveste
termenii, definitiile si conceptele aplicabile calititii. Conform ISO 8402, calitatea reprezinta:
ansamblul de proprietiti si caracteristici ale unei entitdti care ii conferd acesteia aptitudinea de a
satisface necesititile exprimate si implicite.

Unul din standardele cele mai importante care aduce noi fatete ale conceptelor referitoare la
calitate este standardul ISO 9000:2000, unde calitatea este definita astfel: mdsura in care un
ansamblu de caracteristici implicite satisface cerintele.

Prin cerintd se intelege nevoia sau asteptarea care este declarata, implicitd sau obligatorie, iar
caracteristica este o trasatura distinctiva de natura: fizica, senzoriala,comportamentald, temporala sau
functionala.

Fiecare dintre cele patru elemente prezentate mai sus, are rolul sdu in abordarea calitétii, dar o
atributie speciald trebuie acordatd, dupa parerea noastrd, sistemelor de management al calitatii, dat
fiind rolul decizional al acestora.

O preocupare speciald este acordatd ameliordrii continue, In pagi mici, a calitatii fiecarui
proces, activitate sau procedurd care concurd la realizarea unui produs sau serviciu (conceptul
KAIZEN, specific abordarilor japoneze si asiatice — Taiwan, Coreea de Sud, etc.).

Cresterea continud a calitdtii, imbunatatirea calitatii pentru un produs sau serviciu conduce in
acceptiunea unor specialisti la realizarea “excelentei”. [A36]

In viziunea acelorasi specialisti se apreciazi ca: “Sistemele de managementul calitdtii sunt
evident mijlocul strategic cel mai puternic pe care managerii organizatiilor il au la dispozitie pentru a
realiza calitatea, asa cum aceasta este inteleasa astazi. *

2.2 Factori interni si externi care influenteaza calitatea
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Dupa unii specialisti, organizatiile interactioneazd permanent cu mediul inconjurator n care

functioneazd. Componentele mediului Inconjurator care influenteaza calitatea sunt:

e mediul pietelor de desfacere si al clientilor;
mediul tehnologic si tehnic;
mediul furnizorilor;
mediul concurential;
mediul juridic;
mediul economic;
mediul educational si al resurselor umane;

e mediul socio — politico - cultural.
2.2.1 Factorii de piata si clientii - reprezintd totalitatea factorilor de interactiune dintre piata,
clienti si organizatie, factori prin intermediul carora organizatia ia cunostintd despre aparitia
necesitatilor, a cererilor si a capacitatilor de schimb de produse pe piata. [A36]
2.2.2 Factorii tehnici si tehnologici — reprezinta un ansamblu de elemente care se reflecta in
calitatea produselor de la faza de cercetare-proiectare pana la realizare:
2.2.3 Factorii mediului furnizorilor — serviciile de transport au ca obiect al muncii Si mijloc
de munca produse furnizate de alte organizatii decat cea care le realizeaza. Astfel, calitatea
produselor achizitionate de organizatia care furnizeaza servicii de transport influenteaza
direct calitatea serviciului.
2.2.4 Factorii concurentiali — sunt determinati de existenta pietelor liber concurentiale si de
globalizare, care au condus la o competitie pentru ocuparea segmentelor de piatd desfasurata
la nivel planetar.
2.2.5 Factorii juridici — influenteaza direct calitatea i imaginea de marca a unui produs.

In conditiile unor produse si servicii transfrontaliere (asa cum este cazul serviciilor de
transport) in afara reglementarilor nationale, organizatia trebuie sa respecte si legislatia
internationald sau a tarilor unde actioneaza.

2.2.6 Factorii economici — si in special cei derivati din politicile economice nationale si
internationale se reflecta In cadrul organizatiei pana la nivelul activitatilor operative.

2.2.7 Factorii educationali ai resurselor umane — au influenta directd asupra personalului
din organizatie. Calitatea personalului este influentata de:

e sistemele educationale de formare si instruire a personalului;

e mijloacele, resursele si fondurile alocate componentelor sistemului educational;

e nivelurile de organizare a sistemelor de pregatire si instruire educationala;
gradul de participare a personalului la diverse forme de instruire si formare. [A36]
2.2.8 Factorii socio — politico - culturali — includ factorii care influenteaza calitatea
produselor si serviciilor prin:

e orientdrile, curentele, climatul politic precum si obiectivele si mijloacele factorilor
politici genereazd un context mai mult sau mai putin favorabil manifestarii
aspiratiilor spre calitatea mediului, a managementului si a angajatilor societatii;
[A36]

e mentalitatea si abilitatea de a folosi un anumit serviciu (un client instruit poate
evalua corect calitatea unui produs sau serviciu);

e atitudinea furnizorului de servicii fata de clienti derivata din mentalitatea istorica
sau formata (responsabilitatea fata de activitatea desfasurata in folosul clientului).

2.3 Factori interni
Cercetitorii definesc ansamblul factorilor interni prin “climatul® organizatiei. Elementele
principale ale factorilor interni sunt:
e structura organizatiei;
e procesele organizationale;
e personalul, valorile acestuia si atitudinea fatd de munca.
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2.3.1 Structura organizatiei

Structura organizatiei este definitd in raport cu obiectivele si functiile sale, cu natura
activitatilor pe care trebuie sa le indeplineascd, cadrul juridic si cerinte normative referitoare la
existenta unor anumite compartimente functionale (de exemplu in ROMATSA este obligatoriu sa
existe un compartiment de calitate).

Sistemele de management al calitétii ca si cerintele ISO 9000 si ISO 9001 impun o serie de
caracteristici explicite pentru structura organizatiei.

in sistemele de transport toate procedurile de lucru sunt bine stabilite ca de altfel si toate
responsabilitdtile date fiind cerintele speciale care se impun acestor organizatii: siguranta si
securitatea serviciilor de transport.

Siguranta si securitatea sunt componente care influenteaza direct calitatea serviciilor oferite si
increderea clientilor in furnizorul acestora.

2.3.2 Procesele organizationale

Acestea sunt reflectate 1n activitatea sistemului de conducere (organizarea, comanda si
controlul sistemului condus/operational). In acest proces sunt incluse procedurile de luare a deciziilor
si de comunicare a acestora.

Eficienta procesului decizional depinde de nivelul si consistenta informatiilor preluate din
decizii.

In sistemele de transport care opereazi cu informatii provenite din mediul inconjuritor si
deciziile trebuiesc comunicate on-line, existenta unor sisteme suport de decizie, bazate pe modele bine
definite, devine un atribut esential al calitatii transportului.

2.3.3 Personalul

In toate documentele si in literatura de specialitate se vorbeste in ultimele decenii despre
“cultura organizationala” ca factor determinant in performantele organizatiilor.

Reflectarea in calitatea produselor si serviciilor depinde de modul in care este adoptat sistemul
de management al calitatii prin prisma dezvoltarii culturii organizationale.

In cazul special al serviciilor de transport, in care locul de munci al personalului direct
operativ este vehiculul, elementele caracteristice pot fi schematizate astfel:

a) comportament — responsabilitate fatd de pasager sau de
produsul transportat

b) atasament — responsabilitate fatd de obiectul muncii si
mijloacele de munca (autovehiculul)

c) atitudine — amabilitate, respect, decenta fata de
pasageri
d) recunoasterea competentelor ierarhice — respectarea stricta a ordinelor,

procedurilor si regulilor stabilite ca un garant
al securitatii si sigurantei transportului

2.4 Calitatea serviciilor de transport rutier
2.4.1 Consideratii generale privind calitatea transporturilor
Definirea calitatii serviciillor de transport a determinat numeroase studii, date fiind
caracteristicile acestora.
In ultimii 20 de ani s-a cazut de acord asupra a douid elemente principale prin care se
evalueaza direct performanta in transporturi, si prin consecinta, calitatea acestuia:
- performanta organizatiei care presteaza servicii de transport si
- gradul de satisfactie al cilatorilor fatd de serviciul oferit (“perceptia calatorilor- cum este
denumita de unii autori).
2.4.2 Caracteristici ale serviciilor de transport care influenteaza calitatea
1. Intangibilitatea serviciului de transport - se refera la faptul cd acesta nu poate fi expus, deci nu
poate fi vazut, simtit sau atins fnainte de cumparare.
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in orice serviciu de transport, clientul/beneficiarul nu poate percepe in detaliu calitatea
transportului oferit si nici timpul necesar acestuia (de reguld timpul de transport este cunoscut, dar
respectarea lui depinde de multi factori cu influenta directa asupra calitatii).
2. Inseparabilitatea serviciului de transport

Aspectul inseparabilitatii serviciului de transport, care conditioneaza calitatea, este cel care
pune in evidentd dependenta de numadrul celor care beneficiazd simultan de o anume ofertd de
transport (in acelasi vehicul calatoresc simultan mai multi pasageri).
3. Variabilitatea serviciilor oferite

Variabilitatea serviciilor de transport se referd la faptul ca, in permanenta, calitatea acestora
depinde de mai multi factori: cine le furnizeaza, cand, unde si cum sunt ele prestate.[C11]
4. Perisabilitatea sarcinilor de transport

Perisabilitatea sarcinilor de transport rezida in caracteristicile temporale ale acestora, intrucat
cererile de transport ale clientilor pot varia in timp. Acest aspect este evidentiat in special in
transportul de marfuri in perioade in care apar solicitdri numeroase pe anumite trasee de transport. In
transportul calatorilor, solicitarile peste limita §i capacitatea planificatd influenteaza direct confortul si
implicit calitatea serviciilor.
5. Lipsa proprietatii asupra serviciului de transport

Utilizatorul (beneficiarul) serviciilor de transport foloseste serviciul pe perioade de timp
limitate (o caldtorie, un transport de marfa, un abonament pe o anumita perioada). Practic, utilizatorul
nu este proprietarul serviciului atunci cand il cumpara, aga cum este cazul achizitionarii unui produs.

Caracteristici ale serviciului de transport Aplicatii/Proceduri SIT

Intangibilitatea — Sistem de informare on-line a calatorului
asupra calatoriei (orar, statii de oprire,
costuri,facilititi in timpul caldtoriei)

Inseparabilitatea serviciului de transport — Sistem de monitorizare in timp real a
numarului de persoane care urca intr-un vehicul
si atentionarea personalului (sofer, insotitor de
transport etc.)si informarea calatorilor asupra
depasirii numarului limita admis

— Declansarea automatd/semiautomati a
inchiderii usilor sau declansarea unor senzori de
oprire a autovehiculului la depasirea numarului
de calatori

Perisabilitatea sarcinilor de transport — Sisteme de management al transportului care
sd permitd alocarea/realocarea dinamicd a
resurselor (mijloace de transport, personal, etc)
in raport cu cererile

— Sisteme suport de decizie (DSS) bazate pe
modele matematice judicios alese

Lipsa proprietatii asupra serviciului de transport | — Sistem de monitorizare a clientilor fideli si
informarea lor permanentd asupra a noi facilitati
oferite de transportator

Variabilitatea serviciilor oferite — Servicii de informare

— Servicii de ticketing on-line

— Sistem de supraveghere video in mijloacele
de transport

— Sistem de achizitie si prelucrare a datelor din
sondaje in vederea informarii pe multiple fatete a
factorilor decidenti

Tabel 2.1 Mijloace SIT asociate serviciilor de transport

2.4.3 Indicele de calitate al transportului

Privite prin prisma SIT, se pot identifica aplicatii/proceduri/sisteme care sd contribuie la
cresterea calititii serviciilor de transport ludnd in considerare caracteristicile specifice ale acestora. In
tabel sunt prezentate tipuri de actiuni SIT care pot contribui la cresterea calitatii la nivelul fiecarei
caracteristici prezentate mai sus.
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in transportul rutier de persoane, inclusiv cel urban, locul de munci este autovehiculul; personalul
dedicat — soferul si insotitorul transportului, acolo unde este cazul, isi desfagoard activitatea alaturi de
beneficiar. Confortul locului de muncd — autovehiculul, atitudinea si profesionalismul soferului,
comunicarea intre sistemul de transport si pasageri (spre exemplu anuntarea statiilor) sunt actiuni care se
intrepatrund si se desfasoara 1n acelasi spatiu fizic. Aceste caracteristici speciale ale transportului rutier de
persoane la care se adaugd factorii externi, contribuie la evaluarea calitatii transportului. Alegerea unor
atribute corespunzatoare poate conduce la indicele de calitate al transportului rutier. Propunem aceasta
denumire pentru evaluarea calitatii transportului rutier urban.

Indicele de calitate — masura in care un serviciu de transport rutier satisface gradul de
asteptare al utilizatorului fata de o anumita calatorie.

Indicele de calitate reprezintd “suma‘ unui set de atribute ce definesc serviciul de transport
pentru o anumita ruta si se axeaza pe atribute ce trebuie sa tind seama de:

- Starea vehiculului — intrucat aspectele prezentate mai sus influenteaza atat procesul de
transport in sine (siguranta, viteza, etc.) cat si perceptia calatorilor (confortul personal);

- Resursa umand — coexistenta beneficiar (calator) - sofer pe parcursul desfasurarii serviciului
de transport are impact direct in perceptia calatorilor asupra calitatii (un conducator sigur pe
el, atent la modul de a conduce vehiculul — spre exemplu fard franare brusca, cu evaluarea
clard a timpilor de respectare a orarului de mers.

- Posibilititile de informare-comunicare intre sistemul de transport si autovehicul. In aceasta
dispecer (acolo unde este cazul pentru schimbarea, eventual, a rutei in caz de blocaje sau alte
evenimente din trafic), existenta unor mijloace de acces la informatii privind transportul
intermodal sau alte rute. Toate aceste atribute creeaza un anumit ambient pasagerilor care se
transmite catre perceptia proprie in mod pozitiv sau negativ.

- Factorii externi autovehiculului — mediul in care se desfasoara serviciul de transport. Aceasta
categorie de atribute este numeroasa pentru ca ea depinde de spatiu, distantele pe care trebuie
sa le acopere serviciul de transport. Cateva atribute sunt clare pentru evidentierea factorilor
externi: starea cdii de rulare (starea drumurilor, a strazilor), distanta care trebuie parcursa,
gradul de aglomerare cunoscut pentru anumite tronsoane. Acesti factori, desi nu sunt specifici
serviciului de transport propriu-zis, au o influenta asupra aprecierii calitatii acestuia de catre
pasager: strazile deteriorate care produc disconfort in vehicul si conduc la Intérzieri in parcurs;
distanta, care in cazul unor trasee lungi poate deveni un factor negativ in evaluarea calitatii,
dacd conditiile oferite de transportator nu au in vedere metode si mijloace de a “comprima‘
timpul célatoriei (servicii video atractive, servicii de catering la cerere sau prin ofertd gratuita,
etc.); gradul de aglomerare care poate conduce la intdrzieri in parcurs, disconfort datorita
emisiilor de CO, sau zgomotului etc.

Stabilirea atributelor, a valorii minime §i maxime a acestora si a ponderii lor in evaluarea
calitatii serviciului de transport, este o procedurda complexd care trebuie realizatd de specialisti cu
experientd intr-o anumita piatd (servicii de transport pentru o anumitd rutd). Odata fixate atributele,
valorile si ponderile lor, ele trebuie sd ramana stabile pentru a putea compara indicele de calitate
pentru diferite servicii de transport.

In studiul de caz s-au folosit aceste concepte si s-au definit seturi de atribute care sa acopere
categoriile definite mai sus.
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CAPITOLUL 3

SISTEME INTELIGENTE DE TRANSPORT

3.1 Conceptul de sistem inteligent de transport
Sistemele inteligente de transport — (Intelligent Transport Systems - ITS) sunt sisteme de
transport care utilizeaza tehnologia informatiei si comunicatiilor pentru eficientizarea §i cresterea
calitatii serviciilor de transport.
3.2 Sisteme inteligente de transport urban
In literatura de specialitate se mentioneaza ci principalii beneficiari ai SIT sunt patru categorii
de participanti la procesul de transport:
e proprietarii si administratorii retelelor de transport (managementul serviciilor de transport);
e conducatorii de vehicule si gestionarii de parcuri de transport;
e calatorii, expeditorii de marfuri si alti clienti ai transportului;
e autoritatile locale si centrale care elaboreaza planurile de dezvoltare ale transportului urban.

Schema de functionare a unui SIT este, in principal, derivatd din schemele clasice ce definesc
sistemele 1n informatica.

Transmitere decizii

Informare participanti la trafic

Sistemul condus (sistemul de transport)
| A y 4 y 4
O+ (o)} (o} On

O1-n = vehicule

Figura 3.1 - Schema functionali a unui sistem de transport inteligent

In documentele europene Si in literatura de specialitate [AS5] sunt prezentate diverse tipuri de

sisteme inteligente de transport:

o Sisteme de plata electronica (EPS — Electronic Payment Systems);

e Sisteme pentru managementul urgentelor (EMS- Emergency Management Systems) — sunt
sisteme care au ca obiectiv coordonarea resurselor umane Si tehnice pentru a putea face fata
situatiilor de urgenta Si deopotriva pentru refacerea drumurilor in cazul in care acestea sunt
blocate sau deteriorate.
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o Sisteme avansate de control al vehiculelor (AVCS- Advanced Vehicle Control System;

o Sisteme pentru operarea vehiculelor comerciale (CVO-Commercial Vehicle Operations);

e Sisteme de siguranta (Security Systems);

o Sisteme avansate de management al traficului (ATMS- Advanced Traffic Management

Systems) - sunt sisteme de management al transporturilor care au ca obiective principale:

1. Asigurarea controlului si monitorizarea traficului urban, feroviar, naval §i maritim. In fapt
sistemele ATMS se gisesc implementate in toate retelele de transport, evident cu
respectarea specificatiilor si functiilor fiecéreia dintre acestea.

2. In cazul transportului rutier, ATMS indeplinesc si alte functiuni menite sd contribuie la
sporirea sigurantei, confortului si calitatii transporturilor. Astfel ele pot furniza informatii
calatorilor, pot contribui la reducerea timpilor de calatorie, a celor de interventie in caz de
incidente, la evitarea aglomerarilor sau strangularii traficului.

Utilizarea eficienta a sistemelor inteligente de transport necesitd integrarea tehnologiilor
utilizate pentru informarea asupra traficului, a controlului vehiculelor din trafic dar si a unor proceduri
informatice pentru asistarea deciziilor manageriale.

Din punct de vedere a unui sistem, SIT opereaza cu urmétoarele categorii de informatii:

a) Intrari (Z 1 i]
i1

informatii despre starea céilor de rulare (strazi, intersectii, etc.);

informatii de localizare a vehiculelor;

informatii despre rutele de mers (traseele cu denumirea statiilor);

informatii “eveniment” (accidente, ambuteiaje, imobilizari de vehicule, etc.);
informatii privind siguranta traficului;

informatii privind cerinte specifice.

n

b) Iesiri Z 0,
=

informatii predefinite pentru informarea pasagerilor;

informatii destinate conducatorului vehiculului;

informatii pentru operatorii de transport;

informatii pentru decidenti pe diferite paliere (informatii necesare in deciziile

manageriale).
c) Structura de transformare (T), (in fapt procedurile de prelucrare a informatiilor si obtinerea
rezultatelor dorite), se bazeazd pe tehnologia informatiei Si comunicatiilor, §i, in functie de obiective
se defineste tipul de sistem inteligent de transport.
3.3 Initiative de evaluare a transportului urban

Evaluarea transportului urban, inclusiv a transportului urban inteligent s-a bazat n general pe
indici cantitativi, mai putin indici care sd masoare calitatea transportului rutier. Acest fapt este
explicabil pentru ca indicii de calitate se stabilesc, de regula, prin analize asupra efectului perceptiei
serviciului de transport asupra calatorilor.

O initiativa inceputa inca din anii 2000 privind evaluarea sistemelor de transport a fost
finantatd de Uniunea Europeand prin proiectul “Initiativa Benchmarking in transportul urban’.
Proiectul s-a bazat pe conceptul benchmarking care implicd compararea performantelor operationale
ale unei institutii cu cele ale alteia similare, 1n scopul de a obtine o intelegere a celor mai bune
practici utilizate in cadrul unei industrii date.

In scopul de a facilita procesul de comparare a sistemelor urbane de transport au fost
conceputi o serie de indicatori. Acesti indicatori au oferit o serie de date despre fiecare dintre orasele
participante/regiuni si permite comparatii intre participantii la proiect.

Rezultatele proiectului
- schimburi de experientd intre participanti
- identificarea celor mai bune practici din tarile participante
- identificarea si utilizarea unor indicatori de performanta.

Indicatorii de performanta au reprezentat de fapt un set de date cu valori specifice.

Asa cum se poate observa din prezentarea de mai sus, proiectul nu a insistat direct asupra
calitatii sistemelor de transport si a calitdtii serviciilor oferite de acestea célatorilor.
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Indicatorii de evaluare a transportului inteligent in transportul urban au fost prezentati in
diverse studii. Spre exemplificare, intr-un document' elaborat de citre Ministerul Dezvoltarii Urbane,
Guvernul Indian (Ministry of Urban Development) privind sistemul de indicatori in evaluarea
transportului inteligent rutier, sunt luate in considerare urméatoarele elemente:

e disponibilitatea sistemului de urmarire a traficului;

sistemul de informare a pasagerilor;

utilizarea unui sistem de pozitionare globald (GPS);
sincronizarea semafoarelor;

sistemul integrat de ticketing;

semaforizarea intersectiilor.

CAPITOLUL 4

SISTEME AVANSATE DE INFORMARE A CALATORILOR

4.1. Caracteristicile sistemelor de informare in transportul rutier
In cadrul sistemelor de management al traficului un rol special il au subsistemele de informare a
cilatorilor. In unele documente aceste subsisteme sunt definite ele insele ca sisteme de sine statitoare
care 1nsa sunt direct legate de sistemele ATMS (ATIS-Advanced Traveller Information System,).
Subsistemele de informare a calatorilor nu pot fi realizate fara informatii primite de la
Centrele de monitorizare trafic Si de la sistemele de management al transportului respectiv. Data fiind
importanta lor, pentru creSterea calitatii serviciilor de transport, in lucrare le vom considera ca un

sistem distinct.

Functiile principale ale ATIS sunt orientate catre:
a) calatori:

planificarea célatoriei in transport multimodal in cazul in care célatorul are nevoie de
mai multe tipuri de mijloace de transport pentru a ajunge la destinatie. Transportul
multimodal este frecvent utilizat in transportul marfurilor;

informarea calatorilor asupra incidentelor sau asupra intarzierilor survenite;

timpul de calatorie preconizat pana la destinatie;

timpul pana la urmatoarea conexiune multimodala;

informatii cu privire la modul in care se respecta orarul de mers;

sistemul de taxare care urmeaza pe ruta.

b) operatori si conducatori:

ghidarea “on-line” a vehiculului pe ruta de transport;

informatii asupra unor conditii de trafic nefavorabile (starea drumului, ambuteiaje,
etc.);

restrictii referitoare la operarea vehiculelor comerciale (in cazul transporturilor
comerciale);

informatii referitoare la parcéri si starea de ocupare a acestora;

¢) manageri

managerii sistemelor de transport au acces la toate tipurile de informatii prezentate
mai sus.

Metodele si mijloacele de informare a célatorilor evolueaza permanent incercad sd adopte
acele solutii care conferd actualitate in utilizare (ca de exemplu, transmiterea rutei prin GPS pe
telefoane personale inteligente). In tabelul 4.1. sunt prezentate metode de informare in timpul si inainte

de calatorie.

13 http://urbanindia.nic.in
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Pe baza informatiilor obtinute din diverse surse disponibile on-line s-au analizat sistemele de
transport din cateva mari orase.

1/7 Internet (pagini dedicate)
Prin mijloace I

——» Buletine electronice de stiri
\ Videotext
/ Telefon de informare

Informare inainte prin telefon Z=———>  Banda inregistrata

de calatorie ' \ <
Raspuns vocal personal

Mesaje de ,,tip SMS”

/v Difuzare prin televiziune
<  » Teletext

Televiziune prin cablu

prin televiziune

Televiziune interactiva

pe parcursul rutei —® Panouri cu mesaje variabile

Monitoare de afisare
in statii < . ) .
7 Panouri de mesaje variabile
Informare in . S
. iy e s Chioscuri de informare cu
timpul calatoriei v /e . .
,touch-screen” (infochiscuri)

personala _— 1Pho.ne .
\ Echipamente digitale
personale
/ Informare pe parcursul rutei
- >

N . Informare dinamica pe
in vehicul

\ parcursul rutei

Panouri de afisare

Informare vocala

Tabelul 4.1 - Modalitati de informare privind serviciile de transport
(calatori i operatori)

In literatura de specialitate se discutd din ce in ce mai mult de alternative complementare ale
transportului urban. Cea mai promovata, analizatd si uneori controversatd este alternativa transportului
urban privat [B17]. In acest sens, sunt luate in considerare doua aspecte:

e privatizarea unui anumit traseu, cu preluarea integrald a activitatilor specifice transportului urban;
e crearea unei asocieri intre administratia publica locala si o entitate privatd “parteneriat public-
privat” (PPP).

Prin extensie, la cele doud categorii de structuri de administrare a transportului public
(privatizare integrald si PPP) se poate avea in vedere si o a treia optiune si anume: transport dedicat
pentru o categorie speciala de utilizatori. Acest tip de transport poate fi operat fie de un operator public
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fie de un operator privat. Studiul de caz prezentat in capitolul 6 este realizat pentru aceastd ultima
categorie de operatori de transport.
Alegerea traseelor de transport este deosebit de importanta, cu efecte directe asupra timpului
de transport, costurilor de transport precum si sigurantei calatorilor.
Decidentii trebuie sa aiba in vedere stabilirea nivelului calitatii fiecarui traseu pentru a alege o
anumita ruta.
Informarea calatorilor este cu atdt mai completa cu cat fluxurile de informatii sunt integrate la
nivelul Intregii retele de transport.
4.2 Planul european ”Sisteme Inteligente de Transport” in actiune
in documentul Comisiei Europene intitulat ,,Sisteme Inteligente de Transport in actiune” sunt
mentionate sase zone de actiune pentru implementarea TIC in serviciile de transport. Aceste zone sunt:
» Zona de actiune 1: Utilizarea eficienta a datelor rutiere, a celor legate de trafic si de calatorii
P Zona de actiune 2: Continuitatea traficului si serviciile SIT de administrare a transporturilor de marfa
» Zona de actiune 3: Siguranta si securitate rutiera
» Zona de actiune 4: Integrarea vehiculului 1n infrastructura de transport
P Zona de actiune 5: Securitatea si protectia datelor, chestiuni privind raspunderea civila
P Zona de actiune 6: Cooperarea si coordonarea SIT la nivel european
4.3 Modele de organizare a managementului traficului
Managementul traficului prin sisteme SIT poate fi realizat in sistem concentrat, distribuit sau mixt
(o serie de servicii concentrate, altele distribuite).
a. Sistemele de management al traficului concentrate presupun existenta unui singur centru de
management al traficului in care se string toate informatiile din trafic. In fig. 4.1 este prezentat
schematic fluxul de informatii in cazul sistemelor centralizate de monitorizare.

. A
Varianta Transport privat de
suprafata
A
[}
©
o o
ET
= ©
O
w
_ A
Retea de transport Comunicare date| Comunicare date . Retea de transport de
subteran on-line on-line suprafata

Decizii operative
Informatii

Decizii operative
Informatii

Schimb de

Figura 4.3 — Sisteme concentrate de management al traficului

b. Sistemele de management al traficului descentralizate sunt sistemele care opereaza pe fiecare tip
de transport (metrou, auto, tramvaie, etc.). Figura 4.2. ilustreaza acest tip de management.
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Varianta 2

Figura 4.4 — Sisteme descentralizate de management al traficului

Sistemele de management al traficului mixte presupun abordarea centralizatd pentru o serie de
servicii (de regula servicii de interes pentru mai multe tipuri de retele de transport, cum ar fi
servicii de informare pentru starea vremii, servicii pentru situatia rutelor de transport, aparitia
incidentelor in trafic etc.) si descentralizatd pentru servicii specifice unui anumit tip de transport.

Varianta 3

Informatii

Informatii
«—
operative

operative

decizii ~“Informatii informatii

I

I

Interactiunea informationald in oricare din modelele prezentate este aratatd in fig. 4.4.
Decizia de creare a unui centru unitar de management al traficului capatd atat elemente
organizatorice (cine, cand unde are responsabilitati asupra traficului) cat si functionale (stabilire
fluxuri de date, structuri de date, moduri de informare, etc.).

In tabelul 4.6 este prezentati interactiunea intre managementul sistemelor de transport Si
sistemul operativ.

Figura 4.5 — Sisteme mixte de management al traficului
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A

Confirmare

|
Informatii privind Cerere de | : .
intrarile, iesirile, actualizare/ | | actuallza?-re/
functionalitatea si consultare ! | Informatii rezultate
starea SO | | din consultare

Cerere de | ! Informatii furnizate
actualizare/ | de baza de date
consultare | |

Managementul tranzactiilor cu baza de date L
’ Decizii privind

Actualizare/ + intrarile, iesirile,
functionalitatea si
h starea SO

Colectii de
date

Intrari lesiri

Figura 4.6 - Interactiunea informationala dintre sistemul de
conducere si sistemul operational in transporturi

4.4 Avantajele managementului centralizat al traficului

CAPITOLUL 5
MODEL PENTRU ASISTAREA DECIZIEI IN TRANSPORTUL URBAN

O definitie succintd dar relevanta a procesului decizional si a principalelor sale etape sunt
prevazute in [A41]: « Procesul decizional este un ansamblu de activitati umane care, in esentd, consta
in constientizarea mai multor posibilitati de a actiona intr-un context dat, analizarea consecintelor
acestora in raport cu un scop propus, alegerea si implementarea acelei actiuni considerata optima
intr-o viziune axiologica adoptata.

Principalele etape ale acestui proces sunt urmatoarele:

1. Declansarea, caracterizatd de sesizarea necesitatii de a actiona ca raspuns la aparitia unor
evenimente purtdtoare de perturbatii / agresiuni / schimbari / castiguri / pierderi / oportunitati / etc.;

2. Tensiunea decizionala, definita prin preocuparea colectiva, de cele mai multe ori instinctiva si
neconcertatd, de a percepe, chiar imprecis sau incomplet, problema decizionald generatd de
evenimentele declansatoare;

3. Formularea initiala a problemei decizionale, pusd in evidenta in variante informale, relativ
diferite, in functie de viziunile diferitilor actori angrenati in decizie intre care pot apdrea primele
conflicte de opinii;

4. Enuntarea problemei decizionale formale, construita prin efort organizat de catre multimea
actorilor care se structureaza armonios prin asignarea de roluri oficiale (decidenti, experti, consultanti,
executanti etc.);

5. Rezolvarea problemei decizionale formale, presupunand aplicarea uneia sau mai multor
metode capabile sa furnizeze solutii alternative pentru care se determind, prin simulare, consecintele
implementdrii lor, in final alegdndu-se cea considerata optima;

6. Implementarea deciziei optime, subsumand totalitatea actiunilor intreprinse in vederea
obtinerii rezultatului scontat;

7. Verificarea corectitudinii / completitudinii / optimalitatii deciziei, putandu-se conchide ca
procesul decizional s-a Incheiat sau se poate reveni la una din etapele anterioare. »

5.1 Scurt istoric al domeniului MADM
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Modelarea matematicd a problemelor de luare a deciziilor a Inceput in secolul XIX cu
economisti §i matematicieni ca Pareto, von Neumann, Morgestern si multi altii. Primele abordari
considerau probleme mono-criteriale. In 1951 doud echipe de cercetare au introdus probleme
multicriteriale: Koopmans si Kuhn & Tucher [B39]. Problema era de a gési cea mai buna varianta (sau
o ordonare a tuturor variantelor) considerdnd mai multe criterii conflictuale sau scopuri. in 1957,
Churchman, Ackoff si Arnoff [A12] rezolvd o problema de politicd de investitii prin metoda
ponderarii aditive simple. In 1968, apoi in 1973 McCrimmon [A30] face o sintezi a metodelor de
decizii multicriteriale si a aplicatiilor lor, care aratd ca domeniul atinsese deja o maturitate evidenta la
numai un deceniu de la constituire.

5. 3 Definirea modelului MADM
Se poate afirma, fird sd se greseascd, cd orice formulare de problemd, in care se urmareste
evaluarea unor obiecte in raport cu mai multe atribute apoi alegerea unui obiect optim si ordonarea
obiectelor, conform unui procedeu care poate fi algoritmizat, conduce in mod natural la un model MADM.
Problema deciziilor multi-criteriale presupune un proces caracterizat succint de urmatoarele
elemente:
— multimea obiectelor, care cuprinde toate variantele pasibile de a fi evaluate / alese ca optime / ordonate;
— multimea atributelor, care apar ca puncte de vedere din care se examineaza problema;
— matricea decizionala care face legitura intre obiecte si atribute;
— decidentul, adica individul sau grupul de indivizi care urméaresc sa ia o hotarare pentru definirea
modelului si rezolvarea sa in cele mai bune conditii;
— utilitatea pe care o asteapta decidentul Tn urma alegerii unei alternative de anumite atribute.
In cele ce urmeazi se va descrie in detaliu modelul MADM care comporti urmatoarele entitati:
Multimea obiectelor

O={o[i]|]i=1,i},undei=| O |=Card O, fiecare element o[i] fiind caracterizat de:
- cod_o[i] = codul asociat obiectului o[i];
- denumire o[i] = denumirea obiectului o[i];
- descriere_o[i] = descrierea pe larg a obiectului o[i];
- evaluare o[i] = evaluarea obiectului o[i] in cadrul modelului;
Multimea atributelor

A={a[j]|j= m },unde j=| A | = Card 4, fiecare element a[j] fiind caracterizat de:

- cod_a[j] = codul asociat atributului a[j];

- denumire_a[j] = denumirea atributului a[j];

- descriere_a[j] = descrierea pe larg a atributului a[j];

- exprimare_a[j] = modul exprimarii atributului a[j].

Exprimarea cea mai obisnuitd este cea cardinala, adica atributele se dau prin valori apartinand
numerelor reale. Existd insd situatii Tn care aceastd exprimare nu este posibild din lipsa unei
documentari prealabile sau nu este esentialmente necesara. Prin urmare, s-a pus problema introducerii
exprimdrilor ordinale, Booleene, vagi sau prin variabile aleatoare.

Exprimarea Booleana refera daca un obiect are sau nu un anumit atribut. Exprimarea ordinala
constd in precizarea locului ocupat de un obiect in ierarhia indusd de un anumit atribut, exprimarea
Booleana refera dacd un obiect are sau nu un anumit atribut, exprimarea prin cuantile vagi constd in
precizarea de maniera calitativd a atributului iar exprimarea prin variabile aleatoare constd In
precizarea unor valori posibile ale atributului impreund cu probabilitatile asociate acestor valori.

Matricea decizionala

Constructia matricei decizionale consta esential in stabilirea unei relatii intre cele doua entitati
definite mai sus, O si 4. Pentru a exprima aceste relatii este necesara:
0OA = {nivel oa[i,j]ji=1,i,j=1,j}, fiecare element din multimea OA fiind caracterizat de:

-nivel oa[i,jl] = nivelul atributului a[j] la obiectul o[i].

Aceastd matrice de decizie exprimad o functie care asociaza fiecarui obiect o[i], un vector al
nivelelor atributelor, avand j componente (nivel oa[i,1], ..., nivel oa[i,j). Astfel, fiecare obiect din
multimea obiectelor este evaluat prin intermediul multimii de atribute. Toate elementele modelului
matematic prezentat au fost introduse in limbajul functiilor, ceea ce face ca toate aceste elementele sa
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fie, in mod implicit, masive dense. De aici decurge necesitatea cunoasterii prealabile a tuturor
informatiilor necesare definirii complete a modelului si implicit a elementelor matricei decizionale

Astfel, se poate spune ca matricea decizionald este una complet definita, fiecare atribut dintre
cele j fiind exprimat pentru fiecare obiect. Metodele conventionale de rezolvare a problemei MADM
opereaza in exclusivitate cu matrice decizionale complet definite. Datele corespunzatoare unei zone
incomplet definite, dacd aceasta existd, sunt utilizate, numai in cazul obtinerii unui optim multiplu, in
scopul realizarii unor discriminari intre obiectele optime.

Multimea decidentilor

D={d[l]| 1=11},unde1=|D | = Card D, fiecare decident fiind caracterizat de:
- cod_d[l] = codul asociat decidentului d[1];
-nume_d[1] = numele decidentului d[1];
- afiliere_d[1] = afilierea decidentului d[1];
- functie d[l] = functia decidentului d[l];
- descriere d[1] = descrierea pe larg a decidentului d[1];
- importanta_d[1] = importanta relativa a decidentului d[1].
Importanta relativa a fiecarui decident verifica:

1
0 <importanta d[1] <1, (V)1=1,1 cu Zimportanta_d[l] =1.
=

Notam: Importanta_D = {importanta_d[l]|1 = 1,1}.
Fara a fi absolut necesar, putem considera Card D < 5, Intrucat:
- Practica demonstreaza ca aceasta conditie apare ca fireasca, situatie in care 1 > 6 fiind foarte rare;
- Intr-un colectiv de decidenti existd, cel mai adesea, unul cu importanti mai mare decét a celorlalti si
luand 1 > 6, unii dintre decidenti ar avea o importanta relativ mica, ei neputand influenta decat intr-o
mica masura solutia problemei;
- Daca totusi numarul de decidenti este mult mai mare decét 6, se pot imagina metode de rezolvare a
problemei MADM prin formarea de grupuri de decidenti cu cel mult 5 componenti si agregarea
solutiilor obtinute de fiecare grup.
5.4 Alegerea optima prin utilizarea MADM
Rezolvarea unei probleme de alegere optima implica:
o Validarea modelului
o Orientarea spre un punct de vedere matematic in rezolvarea problemei

o Alegerea metodei efective de rezolvare

La nivelul unui grup de decizie, cerintele, de rationalitate sunt mai complexe. J. K. Arrow
defineste cinci astfel de conditii:
Conditia 1. Metoda de decizie colectiva trebuie sa fie aplicabild multimii tuturor variantelor posibile;
Conditia 2. Daca o anumitd variantd urcd pe scara preferintelor fiecarui individ, atunci ea trebuie sa
urce pe scara preferintelor grupului;
Conditia 3. Daca decizia se refera la n alternative posibile, “clasamentul” facut de grup acestora nu
trebuie s fie modificat prin luarea in considerare a unei noi variante. De exemplu, daca se compara
variantele a si b, prima fiind preferata si se ia in considerare varianta c, relatia Intre a si b nu trebuie sa
se modifice;
Conditia 4. Regula dupa care se extrage decizia colectivd nu trebuie sa fie independenta de opiniile
individuale, ci trebuie sa depinda direct de acestea;
Conditia 5. Decizia colectiva nu trebuie sa fie identica cu opinia unui anumit membru al grupului, fara
a tine seama de opiniile celorlalti;

O metoda de rezolvare probleme MADM, care se va utiliza in tratarea modelelor ce se vor
defini 1n prezenta lucrare, este:
Metoda Onicescu (cod = m).

Cele doua versiuni ale acestei metode pornesc de la functia loc _oa[i,j] = locul pe care

il ocupa obiectul o[i] in ierarhizarea indusa de atributul a[j] (in raport cu sensul acestuia)
pentru orice i=1Li, j= rj, deci functia este loc _oa:{l,...,i} x{l,..., j} > N. Trebuie precizat
ca daca doua sau mai multe obiecte ocupa acelasi loc in raport cu un atribut dat, locul imediat
urmator nu este lasat liber ci este atribuit in ordinea obiectelor care urmeaza. Metoda porneste
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atat direct de la matricea consecintelor cat si de la forma normalizata a acesteia. Se da mai jos
metoda de normalizare von Neumann — Morgenstern clasica.
Se determina functia liniara y = ax + b astfel incat avem sistemul liniar:

O=a-pesim_a[jl+b
{1 =a-optim _a[jl+b
cu necunoscutele a,b .
Rezolvandu-l, obtinem transformarea liniara:
x— pesim _a[j]

y= ; . ; o
optim _alj]— pesim _a[ ]
Principiul metodei consta in interpolarea prin intermediul acestei functii liniare a nivelelor
atributelor pentru fiecare obiect. Interpolarea conduce la obtinerea pentru valoarea pesima
pesim _a[ j] valoarea normalizata 0 si pentru valoarea optima optim _a[ j] valoarea normalizata 1.

Aceasta este cea mai folositd metoda de normalizare.

In acest caz, este de preferat si se porneasca cu matricea in forma nenormalizati deoarece nu
mai este necesar sa se facd o multime de calcule si in plus se poate urmari, de catre oricine,
fundamentarea calculelor si a rezultatelor obtinute de catre calculator.

Varianta [

Pas 1.

Se ordoneaza vectorii obiectelor in raport cu fiecare din cele j atribute.
Se construieste matricea locurilor:

Loc_oa =(loc_oa[i, j]). - -

1=L1
=L
Pas 2.
Se construieste matricea:
Numar aparitii_o = (numar_aparitii_o[i, ()L])i:11 ,numar_aparitii_o[i, o]= numarul de aparitii
o=L,i
ale obiectului o[i] pe pozitia o.
Aceasta matrice este calculata din matricea Loc _oa. Algoritmul pleacd cu Numar aparitii o ca
matrice cu toate elementele nule, si iterdnd dupa toate elementele din Loc oa, pentru fiecare
loc_oa[i, a]=t se calculeazd numar aparitii_o[i, o]=numar aparitii_o[i, t]+1
Pas 3.
Calculeaza evaluarea obiectelor dupa metoda m v1:

. 1 e e 1 e
evaluare o[i,m]= ) numar_aparitii_o[1,1]+ 77 numar_aparitii_o[1,2]+...
1 e s . —
+—inumar_apar1t11_0[1,l] , Vi=1i.

Normalizeaza aceste evaluari:
n_evaluare o[1,m] n evaluare o[2,m] _ n_evaluare o[i,m] _ |

< si
evaluare o[1,m] evaluare o[2,m] evaluare o[i,m] 1 )

Z evaluare o[i,m]
i=1

evaluare o[i,m]

atunci n_evaluare o[i,m]= ,Vi=1,i.

i
Z evaluare o[i,m]
=1
Pas 4.
STOP.

Varianta II
Pas 1.
Se ordoneaza vectorii obiectelor in raport cu fiecare din cele j atribute.
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Se construieste matricea locurilor:
Loc oa = (loc oa]i, j])i:G .
=L
Pas 2.
Calculeaza evaluarea obiectelor dupa metoda m v2:

importanta_a[j] _ .

J
evaluare_o[i,m]ZZZ ,WVi=1,i.

j=1

210c70a[i, il

Pas 3.
STOP.

In zilele noastre, Internet-ul cunoaste o dezvoltare acceleratd in ceea ce priveste serviciile
electronice. Web enabled optimization este o noud tendintd in tratarea problemelor de Cercetari
Operationale prin intermediul Internet-ului [B10; B67]. Un exemplu pentru aceastd noua tendinta este
si OPTCHOICE, un produs program, utilizand Internet-ul, pentru descrierea modelelor matematice
MADM si rezolvarea problemelor de alegere optima asociate acestora in conditii de performanta
informatica [B60]. Software-ul OPTCHOICE poate fi caracterizat ca un serviciu pervasiv. Amintim
aici cd un serviciu Internet este pervasiv daca el este disponibil oricarui client, de oriunde, gratis, in
orice moment de timp si fard nici o intarziere [C9]. OPTCHOICE va fi folosit pentru a prelua
modelele construite in cele ce urmeaza pentru a rezolva problemele de optimizare asociate acestora.

CAPITOLUL 6

PROCEDURI SI TEHNICI SUPORT PENTRU IMBUNATATIREA CALITATII
TRANSPORTULUI URBAN

6.1 Premisele studiilor de caz (ROMATSA)

Administratia romand a serviciilor de trafic aerian (Romanian Air Traffic Services Agency,
ROMATSA R.A.), furnizeaza servicii de trafic aerian pentru aeronave operand zboruri GAT (General
Air Traffic), in conditiile IFR (Instrument Flight Rules), in spatiul aerian roméan si alte spatii aeriene
alocate Romaniei conform conventiilor internationale.

O parte destul de mare din angajati folosesc mijloace personale pentru a ajunge la serviciu.
Pentru cealalta parte a angajatilor, un compartiment special din ROMATSA, colabordnd cu DSNA
Bucuresti, asigura transportul pe ruta Bucuresti — Baneasa / Otopeni (punctele de lucru) si retur, pentru
ambele schimburi de lucru (7.00 — 19.00, 19.00 — 7.00) si (8.00 — 16.30). Pentru aceasta, se dipune de
o flotila de microbuze de tip Mercedes sprinter de capacitate 18+1 locuri. Se opereaza pe 7 rute fixe.
Uneori, rutele pot fi modificate cu aprobarea dispecerului de servici. Incdrcarea microbuzelor creste de
la statia initiala la statia de destinatie, pe traseu ludnd noi si noi céldtori. Este evident ca idealul de a
inregistra mersul la capacitatea maxima este departe de a se realiza.

6.2 Studiu de caz privind determinarea indicelui de calitate a rutelor

In transportul rutier urban am identificat patru multimi de indicatori care determina categoria
tehnico — economica - manageriala de calitate, in fapt indicele de calitate.

Aceste multimi au fost alese In raport cu situatiile reale, dar si elemente definitorii pentru
calitatea transportului rutier urban asa cum reies din Planul de actiune al Comisiei Europene.
Indicatorii alesi sunt:

Vehicul

al — vechime autovehicul

a2 — existenta unor facilitati pentru pasageri (treapta mobild, aer conditionat, rampé carucioare)
a3 — emisii CO,

Resursa umand

a4 — abilitate sofer

a5 — vechime sofer

a6 — numar de incidente in ultimii 3 ani
Externi

a7 — stare fizica ruta

a8 — gradul de aglomerare

a9 — numar de intersectii
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al0 — numadr de semafoare
all — procentaj de tronson (benzi duble, strada Tngustd) pe categoria I

al2 —gradul de
al3 —numar de
al4 — distanta

informare stradala
variante posibile pe un traseu

al5 - numarul de statii
al6 — numarul de pasageri

Utilizare SIT

al7 — mijloace de comunicare sofer-dispecer (echipamente dedicate)

al8 — existenta

GPS

a21 - existenta unui sistem de management al transportului

In tabelele 6.1, 6.2, 6.3, 6.4 sunt prezentati in detaliu fiecare criteriu, prezentandu-se unitatea
de masura si ponderea. Ponderea a fost aleasd in raport cu gradul de importanta al fiecarui criteriu pe
baza experientei anterioare §i in urma consultdrilor cu firma care asigurd transportul angajatilor

ROMATSA.

Tabelul 6.1 - Indicatorii “Vehicul”

Cod indicator

Denumire indicator

Unitate de masura

Coeficient de importanta

al vechime autovehicul ani 0,06
a2 facilitati pentru pasageri (treapta boolean 0,04
mobild, aer conditionat, rampa
carucioare)
a3 emisii CO2 g/Km 0,1
Importanta multimii de indicatori “Vehicul” 0,2

Tabelul 6.2 - Indicatorii “Resursa umana”

Cod indicator

Denumire indicator

Unitate de masura

Coeficient de importanta

a4 abilitate sofer nota 0,04
a5 vechime sofer ani 0,02
a6 numar de incidente in ultimii 3 ani numar 0,04
Importanta multimii de indicatori “Resursd umana” 0,1

Tabelul 6.3 - Indicatorii “Mediul extern”

Cod indicator

Denumire indicator

Unitate de masura

Coeficient de importantd

a7 stare fizica ruta nota 0,07
a8 gradul de aglomerare procent 0,05
a9 numar de intersectii numar 0,04
alo numar de semafoare numar 0,02
all procentaj de tronson (benzi duble, procent 0,04
strada Ingusta) pe categoria |

al2 gradul de informare stradala procent 0,04
al3 numar de variante posibile pe un traseu | numar 0,03
al4 distanta Km 0,06
al5 numarul de statii numar 0,02
al6 numarul de pasageri numar 0,03
Importanta multimii de indicatori “Mediul extern” 0,4

Tabelul 6.4 - Indicatorii “Utilizare SIT”

Cod indicator

Denumire indicator

Unitate de masura

Coeficient de importanta

al7

mijloace de comunicare sofer-dispecer
(echipamente dedicate)

boolean

0,07

alg existenta GPS boolean 0,05

al9 posibilitati de acces pe infotrafic boolean 0,05
central

a20 posibilitati de informare a pasagerilor | boolean 0,03

a2l existenta unui sistem de management boolean 0,01
al transportului

Importanta multimii de indicatori “Utilizare sisteme IT” 0,3
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in vederea adoptarii studiului de caz s-au luat in considerare trasee care acopera transportul
urban din Bucuresti pentru angajatii de la ROMATSA. Acest transport prin conventie este similar cu
transportul urban cu deosebirea cd numarul de pasageri maxim este cunoscut. Prin similitudine acest
aspect poate fi considerat in transportul public urban cu numarul maxim de pasageri pe care il poate
transporta un autovehicul.

Trasele alese pentru studiu sunt urmétoarele:
Traseul 1: Lucretiu Patrascanu - ROMATSA
Traseul 2: Macaralei —- ROMATSA
Traseul 3: BERCENI - ROMATSA
Traseul 4: MILITARI - ROMATSA
Traseul 5: GIURGIULUI - ROMATSA
Traseul 6: RAHOVA - ROMATSA
Traseul 7: MARASESTI - ROMATSA

Pentru aceste trasee s-au acordat calificative pentru criteriile alese:

Tabelul 6.5 - Valorile variantelor pentru criteriile al-a3

ATRIBUTE al a2 a3
Unitati de ani boolea Km
o masurd — n &
B 0,06
I Importante — ‘%’) 0,04% | 0,1%
E Valori 1 0 50
C minimale —
T Valori
E maximale — 25 I 300
! Sensul . .
R min | max min
optimizaru —
Lucretiu
ol Patrascanu - 4 0 178
ROMATSA
Macaralei -
02 ROMATSA 1 1 213
BERCENI -
03 ROMATSA 6 0 189
MILITARI -
o4 ROMATSA 3 0 195
GIURGIULUI -
05 ROMATSA 2 1 204
RAHOVA -
06 ROMATSA 5 0 237
MARASESTI -
07 ROMATSA 3 0 228
Tabelul 6.6 - Valorile variantelor pentru criteriile a4-a6
ATRIBUTE a4 a5 a6
Unitati de . . <
o mASUTA — nota | ani numar
B 0,04 | 0,02
I Importante — v o 0,04%
E Valori
C minimale — I ! 0
T Valori
E maximale — 10 40 100
l . max | max | min
optimizarii —
Lucretiu
ol Patrascanu - 9 4 1
ROMATSA
02 Macaralei - 8 12 0
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ROMATSA
BERCENI -

03 | ROMATSA ? 6
MILITARI -

o4 | ROMATSA 103

s | GIURGIULUI- | ;

0 ROMATSA
RAHOVA -

06 | ROMATSA ? 4
MARASESTI -

°7 | ROMATSA 1018

Tabelul 6.7 - Valorile variantelor pentru criteriile a7-al6

ATRIBUTE a7 a8 a9 all all al2 al3 al4 als alé

o) Injlglst;lrt; (i nota | % numar numar % nota numar km numar numar

B I 0,07 | 0,05 0,04% | 0,02% | 0,04 0,04 0,03% | 0,06 0,02% 0,03%

I mportante — % % % % %

i valori 1 {10 o 0 0 1 0 5o 0

T Valori

E maximale — 10 100 50 50 100 10 100 200 20 45

1 Sensul . . . . .
optimizirii — max | min min min max max max min min max
Lucretiu 30 57 19 50 60 4 45 11 16

ol Patrascanu - 8
ROMATSA

02 Macaralei - ] 50 48 14 50 70 6 47,5 7 18
ROMATSA

03 BERCENI - 7 80 40 9 85 75 7 40 10 16
ROMATSA

od MILITARI - 9 70 15 11 70 65 4 37,5 10 16
ROMATSA

05 GIURGIULUI - 7 70 51 21 60 80 5 45 8 13
ROMATSA

06 RAHOVA - 7 50 62 14 55 70 7 40 12 16
ROMATSA

o7 MARASESTI - 3 60 34 9 40 80 5 45 3 16
ROMATSA

Tabelul 6.8 - Valorile variantelor pentru criteriile al7-a2l

ATRIBUTE al7 al8 al9 a2( a2l
o Unitati de boolea | boolea | boolea | boolea | boolea
B masurd — n n n n n
[ | Importante — 0,07% | 0,05% | 0,05% | 0,03% | 0,1%
E | Valori
C| minimale — 0 0 0 0 0
T| Valori
E | maximale — ! ! ! ! !
| | Sensul

optimizirii — max max max max max
o Lucretiu
1 Patrascanu - 0 0 0 0 1

ROMATSA
o | Macaralei -

2 | ROMATSA ! ! ! ! 0
o | BERCENI - 1 0 0 0 0
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ROMATSA
MILITARLI -
ROMATSA
GIURGIULUI -
ROMATSA
RAHOVA - 0 0 0 0 1
ROMATSA
MARASESTI- |1 0 0 0 0
ROMATSA

NO (AN [N O A O |W

Aplicind metoda Onicescu, care asa cum s-a prezentat in capitolul anterior permite
rationalizarea deciziilor multicriteriale in conditii de incertitudine. S-au stabilit urmatoarele:
a) matricea de decizie este reprezentatd in tabelele 6.5, 6.6, 6.7, 6.8;
b) ordonarea variantelor pentru fiecare criteriu.
In urma calculelor efectuate se obtine valoarea functiei f pentru fiecare varianti. Pe baza
acestor valori se va realiza o ierarhie a variantelor. Reprezentarea grafica a rezultatelor este prezentata
in figura 6.10.

0,3

0,25

0,2

0,15 -
0,1 ~
0,05
0 A T | | | | |

Merit_ol Merit_o2 Merit_o3 Merit_od Merit_o5 Merit_o6 Merit_o7

Figura 6.10 - Reprezentarea grafica a rezultatelor

Se observa faptul cad pentru varianta 02 functia a returnat valoarea cea mai ridicata. Astfel
aplicand acest indice de calitate s-a evidentiat ca traseul 2 este optim din punct de vedere al calitatii in
raport cu celelalte.

Metoda poate fi aplicatd pentru determinarea variantei cu indicele de calitate cel mai ridicat, in
care mediului extern i s-a atribuit ponderea cea mai mare. Daca se doreste stabilirea indicelui de
calitate pentru a reflecta confortul calatorilor este necesar ca valorile ponderilor criteriilor sa fie
ridicate pentru toate acelea care influenteaza confortul pasagerilor.

In mod similar se poate calcula indicele de calitate pentru cazul in care ponderea criteriilor
SIT este mai mare. Astfel criteriile din categoria ,,Utilizare sisteme IT” au o pondere de 0,4 iar
criteriile din categoria ,,Vehicul” au o pondere de 0,1.

Ca la pasul precedent in urma calculelor efectuate se obtine valoarea functiei f pentru fiecare
variantd. Pe baza acestor valori se va realiza o noua ierarhie a variantelor.
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0,3

0,25

0,2

0,15 | Valorileinitiale
| Noilevalori

0,1

0,05

Merit_ol Merit_o2 Merit_o3 Merit_od Merit_o5 Merit_ob Merit_o7

Figura 6.11 - Reprezentarea grafica a noilor rezultatelor

6.3 Trei modele MADM pentru cresterea indicelui de calitate

In prezentul paragraf se va pune si rezolva problema unor achizitii optime, problema
subsecventd unei activitdti de investitii in domeniul transportului rutier pentru ROMATSA RA.
Aceasta procedura bazata pe TIC reprezintd in fapt un modul din managementul sistemului de
transport. In conditiile in care, asa cum s-a aritat in capitolele anterioare managementul este
corect abordat, calitatea serviciilor de transport creste. Pornind de la acest considerent s-au
definit modele suport de decizie. Analiza decizionald se va face si in acest caz in paradigma
MADM. Mai concret, se vor calcula, pentru fiecare furnizor de produs / serviciu / lucrare,
meritele marfurilor cu care acestia vin In competitie. Se va observa ca atributele marfurilor,
considerate in procesul de evaluare - optimizare, sunt contradictorii, caracteristicd pregnanta a
modelelor MADM. Rezolvarea se va face predand modelele rezultate produsului OPTCHOICE
— software pervasiv pentru modelare MADM si rezolvare de probleme de alegere optima.

Variante de plan de transport in care s-a considerat includerea a 5 microbuze de 8+1 locuri s-
au dovedit a fi mai bune decét planul de transport in vigoare.

Inainte de a trece la implementarea variantei optime de plan de transport obtinutd prin
simulare, este necesar un suport decizional fundamentat matematic care sd adreseze problema
cumpararii optime a acestor microbuze si asigurarea optima a intretinerii lor.

Astfel, este necesara dezvoltarea a trei modele matematice de tip MADM pentru urmatoarele:

- Achizitia celor 5 microbuze de 8 + 1 locuri;

- Contractarea unui serviciu de realizare a ITP (Inspectia Tehnica Periodica);

- Contractarea unei lucrari de constructii a unui atelier pentru executarea locald a reviziilor si
reparatiilor curente la autovehiculele din dotare.

6.3.1 Cumpararea microbuzelor

Cumpiritorul trebuie si defineascd mai intdi cererea sa de oferte. in cazul achizitiei de
microbuze, el trebuie sd dea, Impreund cu marcile agreate si volumul achizitiei, caracteristicile
tehnico-economice de baza si secundare cerute pentru microbuzul in cauza. Acestea sunt urmatoarele:

e Caracteristici tehnico-economice de baza;

o Caracteristici tehnico-economice secundare;

e Caracteristici de comportament comercial al furnizorilor si fiabilitatea produselor
cumpadrate;

Se inscriu in competitie 9 furnizori, dealeri ai firmelor Mercedes / Volkswagen /
Renault, dati in cele ce urmeaza prin datele lor de identificare:

o Dealeri Mercedes:
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S.C. CASA AUTO SRL, S.C. AUTOKLASS BUCURESTI SRL, S.C. RMB INTER AUTO
CLUJ SRL.

e Dealeri Volkswagen:
S.C. MIDOCAR SRL, S.C. CARDINAL MOTORS SRL, S.C. TESS BRASOV SRL.

e Dealeri Renault:
S.C. IPSO BUCURESTI SRL, S.C. DELTA PLUS TRADING SRL, S.C. AUTO
COBALCESCU SRL

Acesti dealeri trebuie sa isi personalizeze cat mai convenabil oferta conform cererii de
oferte, dar tindnd cont si de oferta firmelor producatoare de la care ele cumpara produsele
respective.

Cererea de oferte a comparatorului precum si ofertele personalizate ale dealerilor care
iau parte la competitie sunt descrise ca un model matematic MADM 1in Tabelul 6.14.a,
Tabelul 6.14.b si Tabelul 6.14.c, prezentate in paginile urmatoare. Modelul matematic, sub
forma standard de lucru, este foarte elocvent in raport cu problema prezentata chiar pentru
persoane fara cunosStinte de matematica.

In cazul de fata, cumpiratorul, este responsabil de existenta datelor de caracterizare a
obiectului de cumpdrat (datele cuprinse in primele sase linii din tabel) precum si datele
cuprinse 1n coloanele al7 — a25. Toti cei noud competitori, adica furnizorii obiectelor, trebuie
sd introduca cate o linie, alta decat primele sase, linia respectiva reprezentand oferta sa.

Tabelul 6.14. - Cumpararea microbuzelor — Caracteristici tehnico — economice de baza

ATRIBUTE | al a2 a3 a4 as a6 a7 a8 a9
Unitatide 1 i | e locuri | Bool | km/h | V100K | ke ke
O | masura — m
? fmpor@ante e, | 10% 1% 3% (7% [12% 3% |2% | 6%
E -
Valori 1 20001 0 160 7 70 2800 | 750
C | minimale — 0
T .
Valori 5 33001 1 200 9 100 | 3000 | 1000
E | maximale — 0
I | Sensul
optimizarii max min max max max min max min max
N
CASA
ol AUTO 5 3000 9 1 198 8,5 75 2940 975
Mercedes 0
Vito Combi
AUTOKLAS
S 3100
02 Mercedes 5 0 9 1 198 8,5 75 2940 975
Vito Combi
RMB
INTER 2800
o3 | AUTO 1 9 1 198 8,5 75 2940 975
0
Mercedes
Vito Combi
MIDOCAR
o4 | Volkswagen | g 30001 1 180 7,5 80 2850 | 860
Transporter 0
Combi
CARDINAL
MOTORS 3200
05 | Volkswagen |5 0 9 1 180 7,5 80 2850 860
Transporter
Combi
o6 | TESS 5 2730 1 1 180 |75 80 | 2850 | 860
Volkswagen 0
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Transporter
Combi

IPSO
47 | Renault ; 2700 | 4 1 160 |87 100 | 2800 | 753
Master 0

Combi

DELTA
PLUS
0§ | TRADING 2550 14 ! 160 |87 100 | 2800 | 753

Renault 0
Master

Combi

AUTO
COBALCES 2900
09 | CU Renault 5 9 1 160 8,7 100 2800 753
Master
Combi

Tabelul 6.14.b - Cumpararea microbuzelor — Caracteristici tehnico — economice secundare

ATRIBUTE all all al2 al3 al4 als alé
o Unitati de masura — CP o/l € days | km years 0/1
B Importante — 10% 5% 7% 3% 3% 3% 2%
I -
g | Valor 70 |o 1000 (20 |0 3 0
minimale —
C .
p | Valor 180 |1 3000 |30 200000 | 6 1
maximale —
E Sensul optimizarii —
I max max max min max max max
CASA AUTO
Mercedes Vito Combi 116 1 2000 | 30 100000 | 3 0
AUTOKLASS
Mercedes Vito Combi 150 1 3000 |20 200000 | 3 0
RMB INTER AUTO
Mercedes Vito Combi 116 1 1000 | 30 100000 | 3 1
MIDOCAR
Volkswagen 130 1 1500 | 25 100000 | 3 0
Transporter Combi
CARDINAL MOTORS
Volkswagen 174 1 3000 | 30 150000 | 3 1
Transporter Combi
TESS
Volkswagen 174 1 3000 | 15 200000 | 3 1
Transporter Combi
IPSO
Renault Master Combi 74 ! 1000} 20 100000 | 3 0
DELTA PLUS
TRADING 74 1 1000 | 20 100000 | 3 1
Renault Master Combi
AUTO COBALCESCU
Renault Master Combi 74 ! 1500 ] 20 100000 | 3 0

Tabelul 6.14.c - Cumpararea microbuzelor — Comportamentul comercial al furnizorilor Si
fiabilitatea produselor lor

AE~=wO

ATRIBUTE al7 al8 al9 a20 a2l a22 a23 a24 a25
Unitati de € € € € € € € € €
masura —

Importante — 1% 2% 3% 5% 3% 1% 3% 2% 1%
Valori

<D
<D
<D
<D
<D
<D
D
<D

w
Nex=>)




wn

minimale —

Valori
maximale —

1000

2000

3000

8000

1000

1000

5000

5500

10000

Sensul
optimizarii —

min

min

min

min

min

min

min

min

min

ol

CASA AUTO
Mercedes Vito
Combi

825

1400

325

3200

5000

6000

02

AUTOKLASS
Mercedes Vito
Combi

420

3000

4800

5700

03

RMB INTER
AUTO
Mercedes Vito
Combi

530

220

850

430

150

3100

4900

5800

o4

MIDOCAR
Volkswagen
Transporter
Combi

350

200

2900

4500

5600

05

CARDINAL
MOTORS
Volkswagen
Transporter
Combi

500

2700

4400

5500

06

TESS
Volkswagen
Transporter
Combi

300

2500

4350

5500

o7

IPSO
Renault Master
Combi

540

380

140

3300

5200

5900

08

DELTA PLUS
TRADING
Renault Master
Combi

621

700

350

200

3450

5100

5800

09

AUTO
COBALCESCU
Renault Master
Combi

600

160

3200

4900

5800

Utilizand instrumentul de optimizare OPTCHOICE, va rezulta ca obiectul 02, adica

AUTOKLASS SRL cu Mercedes Vito Combi, apare ca optim conform metodei Onicescu.

6.3.2 Contractarea serviciul de ITP
Intrucat parcul auto este mare, s-a constatat ci timpul consumat cu activitatea de Inspectie
Tehnica Periodica (ITP) este foarte important in economia timpului productiv. Pana la acest moment,
lucratorii compartimentului auto trimiteau la inspectie vehiculele auto carora le expira perioada de
valabilitate prin programare la telefon, la orice unitate service legal autorizata, care putea sa preia acest
serviciu la momentul respectiv. De aceastd manierd, timpul pierdut s-a constatat cd este foarte mare.
Prin aceastd decizie se urmareste inlaturarea timpilor de asteptare pentru inspectie si evitarea

ca acestea sa fie facute la service-uri de slaba calitate.

- Numarul mediu al angajatilor (minim 100 — maxim 500 persoane);
- Capitalul social (minim 20000 — maxim 100000 lei);
- Cifra de afaceri anuala (minim 500000 — maxim 5000000 lei);

- Vechimea medie a utilajelor (minim 0 — maxim 36 luni);

- Tariful mediu / autobuz (minim 0 — maxim 250 lei);

- Tariful mediu / microbuz (minim 0 — maxim 125 lei);
- Tariful mediu / autoturism (minim 0 — maxim 80 lei);
- Preluarea reparatiilor in urma defectiunilor depistate (minim 0 — maxim 1, Boolean).
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Atributele dupa care vor fi evaluate service-urile in competitie sunt urmatoarele:




Tabelul 6.15 - Contractarea serviciul de efectuare ITP

ATRIBUTE al a2 a3 a4 as a6 a7 a8

() Unitati de persoane | lei lei luni Lei lei lei Boolean

B masura —

| | Importante — 14% 10% 14% 12% | 10% | 14% | 8% | 18%

E | Valori 100 20000 | 500000 |0 0 0 0 0

C minimale —

T | Valori 500 100000 | 5000000 | 36 250 125 80 1

E maximale —

! Sensul . . . .

. .. max max max min min min min max

optimizaru —

ol SELAUTO IMPEX 175 85000 | 2000000 | 12 200 100 60 0
SC AUTO MOTOR

02 | ZRUP SRL 300 90000 | 3500000 | 16 220 120 75 0
SC M&L

03 | SERVICE AUTO | 290 65000 | 900000 | 20 120 125 65 0
IMPEX SRL
SC NEW CAR

04 | INTERNATIONAL | 450 80000 | 4000000 | 24 250 90 80 1
SRL
SC MEM

05 | SERVICE SRL 350 72500 | 3250000 | 12 180 100 70 0
SC AUTO NESTI

06 | SERVICE SRL 480 85000 | 4500000 | 10 160 120 78 1
SC

07 | AUTOMECANICA | 400 70000 | 750000 | 24 210 95 70 1
SCM SRL
SC AUTOTEST

08 | 5000 SRL 320 82000 | 950000 | 18 200 122 64 0
SC CEFIN

09 | ROMANIA SRL 350 92000 | 4500000 | 25 240 120 71 1

Utilizand instrumentul de optimizare OPTCHOICE, va rezulta ca obiectul 06, adica SC

AUTO NESTI SERVICE SRL, apare ca optim conform metodei Onicescu. in acest caz, spre

deosebire de cazul anterior, nu se poate face o justificare simpla a solutiei date de calculator.
De aceea justificarea va trebui sa urmareasca pas cu pas metoda Onicescu. Calculul justificativ

este prezentat in A3. Dupa cum reiese si din calcule, obiectul 06 este optim avand meritul cel mai mare.

Ierarhizarea obiectelor arata ca 06 poate avea concurenti serioSi pe 04 Si 09 daca aceStia Si-ar imbunatati
cate un atribut, meritele celorlalte obiecte nu le arata drept competitori demni de luat in seama.
6.3.3 Contractarea lucrarii de constructii

Marindu-se parcul auto, este nevoie de un atelier propriu in care sa-si faca reviziile tehnice
curente, conform legilor n vigoare. Aceasta presupune executarea unei lucrari de constructii care
trebuie Incredintatd unei firme de specialitate. Atelierul de revizii / reparatii autovehicule, cu o

suprafatd utila de 120 m? se cere sa fie executat conform standardelor europene.

La un calcul sumar, lucrarea presupune:

- 500 m? sapaturi fundatii;
- 400 m? turnari betoane;
- 900 m? zidarie BCA;

- 900 m? tencuieli si finisaje;

- 800 m? acoperire cu tigla Bramac;
- 150 m? ferestre si usi tip termopan.

de beneficiar.
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Pe beneficiar 1l intereseazd cumpdararea tuturor materialelor. Tarifele manoperei, pe toate
categoriile de lucréri enuntate mai sus, sunt propuse de antreprenori dar intre anumite limite stabilite

Atributele dupa care vor fi evaluate societdtile comerciale in competitie sunt urmatoarele:




- Tarif sapaturi fundatii, maxim 12 €/m?;

- Tarif turnari betoane, maxim 35 €/m3;

- Tarif zidarie BCA, maxim 25 €/m?,

- Tarif tencuieli si finisaje, maxim 6 €/m?;

- Tarif acoperire cu tigla Bramac, maxim 6 €/m?;

- Tarif montare ferestre si usi tip termopan, maxim 8 €/m?;
- Durata executiei, minim 30 — maxim 100 zile;

- Garantia lucrarii, minim 12 — maxim 60 luni;

- Pretul proiectului, minim 1500 € - maxim 3000 €.

Tabelul 6.16 - Contractarea lucrarii de constructii

ATRIBUTE al a2 a3 a4 as a6 a7 a8 a9
o | Unimtide em | em | €m |em |em |em? |zle |lni | €
B masura —
| | Importante — 14% | 14% | 11% | 11% | 13% | 9% 8% | 8% 12%
E | Valori 0 0 0 0 0 0 30 |12 1500
C minimale —
T | Valori 12 35 25 6 6 8 100 | 60 3000
E maximale —
l Sensul . . . . . . . .
.o .. min min Mln min min min min max min
optimizari —
ol | S.C. TERRA
ELYMAR SRL. | 950 |29 22 4 450 |7 85 |55 2500
02 | S.C. CONFMET
CONSTRUCTII 12 31 2325 | 6 525 650 |90 |50 3000
CLUJ SR.L.
03 | S.C.
CONSTRUCT BN | 11.50 | 32.25 | 25 5 5 625 |75 |60 2500
2001 S.R.L.
04 | S.C. A&N
DESIGN CONF 10 34 23 550 | 475 |750 |95 |45 2800
SR.L.
05 SE SRCHETON 11 3450 | 2450 | 450 |4 7 90 |50 2700

Utilizdnd instrumentul de optimizare OPTCHOICE, va rezulta ca obiectul ol, adica S.C.
TERRA ELYMAR SRL, apare ca optim conform metodei Onicescu.

6.3.4 Aprecieri asupra modelului de achizitii optime

Pentru testarea bunei functionalitati a variantelor modelului de achizitii optime, s-au facut mai
multe experimente, care au multumit decidentii pe respectivele probleme. Datele prezentate in lucrare
nu sunt datele reale de lucru la ROMATSA dar sunt destul de apropiate de realitate ca sa fie de folos
cititorilor interesati in optimizarea achizitiilor.

S-a urmarit mai ales sa se demonstreze capacitatea modelului de a functiona pentru orice bun
marfar, adica pentru produse, servicii Si lucrari. Este IndeobSte cunoscut ca, de obicei, lucrarile de
specialitate se referd mai ales la achizilia de produse, iar daca se iau in considerare Si serviciile /
lucrarile, aceasta se face de obicei apeland la alte modele matematice. Pentru modelul MADM
prezentat in lucrare, aceasta tratare unitara a bunurilor marfare este o caracteristica importanta.

O orientare determinantd in utilizarea cu succes a acestui model este apelarea la serviciul
pervasiv de modelare MADM Si rezolvare a problemelor de alegere optimd numit OPTCHOICE.
Corecta modelare Si performanta IT determina existenta unui suport de decizie foarte modern.

Aceste instrumente conduc la decizii optime. In zilele noastre, multe intreprinderi iau decizii
optime, la toate nivelurile de decizie, utilizarea unor astfel de instrumente devenind o activitate comuna.
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CAPITOLUL 7

CONCLUZII SI DIRECTII VIITOARE DE CERCETARE

In urma cercetirilor efectuate este evident ci pentru modernizarea proceselor de
transport avand ca obiectiv cresterea calitatii serviciilor de transport este de dorit sa se adopte
o serie de actiuni 1n cadrul unui plan unitar, atit la nivel national cat si la nivelul fiecarei
organizatii care activeaza in domeniu:

- elaborarea unui cadru legislativ adecvat in raport cu directiile similare ale Uniunii
Europene;

- elaborarea unor Planuri de dezvoltare a transportului urban pe termen mediu si lung in
raport cu directiile si strategiile socio-economice;

- elaborarea de norme si proceduri la nivelul fiecarei unitati/subunitdti pentru a spori
siguranta §i securitatea serviciilor de transport;

- elaborarea unor studii si analize bazate pe metode moderne asupra riscurilor in
asigurarea fiabilitatii;

- realizarea unor instrumente de analizd bazate pe noile tehnologii care sd permita
modelarea fenomenelor/actiunilor nedorite si luarea deciziilor corespunzatoare (decizii
multicriteriale, decizii in conditii de risc si incertitudine, etc.);

- realizarea de modele de simulare a deciziilor in conditiile aparitiei unor fenomene
nedorite care ar perturba desfasurarea in bune conditiuni a sistemelor de transport;

- introducerea noilor tehnologii in toate sectoarele activitatii de transport cu accent in
domeniul comunicatiilor transfrontaliere i intermodale;

- lansarea de programe si proiecte de largd deschidere pentru imbunatatirea calitatii
serviciilor de transport la nivel national §i in cadrul retelelor urbane;

- finantarea corespunzatoare a dezvoltarii infrastructurilor de transport (achizitie de noi
mijloace de transport, facilitarea mentenantei acestora, etc.) si incurajarea dezvoltarii
sistemelor inteligente de transport.

De asemenea, apreciem cd nu se poate realiza atingerea obiectivelor strategice la nivel
national fard un program sustinut de cercetare — dezvoltare — inovare in domeniul
transporturilor, incluzand si transportul public urban si serviciile orientate direct catre cetdtean.

In lucrare sunt tratate acele aspecte care pot contribui la cresterea calititii transportului
rutier prin cercetari individuale, intrucat aspectele legislative precum si cele legate de politici
s strategii sunt atributiile structurilor statale corespunzatoare.

In structura tezei de doctorat s-a urmarit ca fiecare capitol sa permita extragerea unor concluzii
pe baza contributiilor personale care sa conduca la atingerea obiectivului principal al cercetarii.

Contributiile personale pentru fiecare capitol al lucrarii se pot sintetiza astfel:

+¢ Capitolul 1. Stadiul actual al dezvoltarii sistemelor de transport:
o analiza sistemului de transport urban european in baza documentelor elaborate de
Comisia Europeana;
o studierea principalelor proiecte Si inifiative ale Comisiei Europene privind
dezvoltarea transportului urban;
o sintetizarea initiativelor legislative ale Comisiei Europene privind transportul rutier;
o analiza diferitelor structuri de transport din cateva oraSe mari din lume Si
identificarea punctelor slabe, punctelor tari, a oportunitatilor Si provocarilor in
raport cu satisfacerea calitatii serviciilor de transport;
o analiza sistemului rutier de transport din Romania Si a transportului urban in Bucuresti;
+¢ Capitolul 2. Calitatea serviciilor de transport:
o identificarea elementelor specifice calitatii serviciilor de transport in raport cu
caracteristicile acestora;
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©)

definirea unui indicator de masurare a calitatii serviciilor de transport, denumit
indice de calitate, a principalelor sale componente in raport cu specificitatea
serviciilor de transport;

abordarea proprie a tipurilor de servicii de transport inteligent care pot conduce la
imbunatatirea calitatii;

identificarea cerintelor la care trebuie sa raspunda personalul astfel incat sa fie asigurate
conditiile necesare asigurarii calitatii corespunzatoare a serviciilor de transport;
identificarea mijloacelor SIT care pot contribui la creSterea calitatii transportului
in functie de caracteristicile serviciilor de transport;

identificarea Si definirea factorilor care contribuie care definesc indicele de
calitate in transporturi.

+¢+ Capitolul 3. Sisteme inteligente de transport:

o

@)
©)

analizarea elementelor caracteristice ale traficului rutier Si indicatorii de evaluare
cei mai cunoscuti in literatura de specialitate;

analiza critica a diferitelor propuneri de evaluare a transportului urban;

alegerea a trei componente specifice care influenfeaza calitatea serviciilor de
transport Si sunt direct legate de traficul rutier: informarea célatorilor, alegerea
rutelor de transport, managementul sistemelor de transport.

+ Capitolul 4. Sisteme avansate de informare a calatorilor:

o

©)

analiza planului de actiune european pentru sisteme inteligente de transport Si
identificarea acelor actiuni ale caror obiective pot contribui la creSterea sistemelor
de transport inteligent urban;

definirea informatiei ca element decisiv 1n luarea deciziilor pentru imbunatatirea
managementului traficului;

definirea unui model de management informational al traficului urban care sa tina
seama de diferite tipuri de transport (metrou, autobuz, tramvai, transport prin
conventie, etc.);

analiza tipurilor de servicii de informare care pot fi oferite pasagerilor Si
conducatorilor auto.

+¢ Capitolul 5. Model pentru asistarea deciziei in transportul urban:

o

o

adoptarea modelului MADM pentru calcularea indicelui de calitate propus in
evaluarea calitatii;

prezentarea MADM intr-o formalizare matematica proprie Si a metodei Onicescu
pentru calcularea indicelui de calitate.

+ Capitolul 6. Proceduri Si tehnici suport pentru imbunatatirea calitatii transportului urban:

o

o

stabilirea tipurilor de atribute precum Si a atributelor propriu-zise din cadrul
fiecarui tip pentru evaluarea indicelui de calitate al rutelor de transport;

aplicarea MADM la calcularea indicelui de calitate a celor 7 rute de transport prin
conventie utilizate la ROMATSA;

compararea Si interpretarea rezultatelor obtinute in sensul creSterii calitatii
serviciilor de transport;

stabilirea tipurilor de atribute Si a atributelor propriu-zise pentru achizitia de servicii
care sa contribuie la creSterea calitatii transportului prin conventie la ROMATSA;
analiza Si aplicarea MADM pentru sisteme suport de decizie in managementul
activitatii de transport la ROMATSA (achizitia de autovehicule, selectarea unei
companii care sa realizeze ITP pentru vehiculele proprii Si constructia unui atelier
de intretinere).

Avand in vedere cele de mai sus, principalele contributii aduse de cercetarea efectuata
in problematica calitatii transporturilor pot fi grupate in doua categorii:
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a. contribulfii teoretice

introducerea 1n evaluarea calitatii serviciilor de transport a unor componente
privind gradul de satisfactie al utilizatorilor;

definirea calitatii serviciilor de transport prin atribute care sa tind cont de toate
aspectele care influenteaza creSterea calitatii acestora;

definirea unui indice de calitate a transportului rutier pentru evaluarea calitatii
serviciilor de transport;

analiza documentelor europene Si selectarea acelor componente care privesc
imbunétatirea calittii transporturilor prin aplicarea SIT la problemele de trafic;
tratarea problemelor de calitate in cazul transportului prin conventie;

analiza sistemului de management al traficului prin prisma sistemelor de
informare pentru calatori;

analiza Si prezentarea unui model conceptual organizatoric pentru
managementul informational al traficului;

definirea unui model matematic de tip MADM pentru evaluarea indicelui de
calitate utilizabil Si in alte probleme specifice managementului transporturilor
(managementul traficului, managementul serviciilor adiacente care contribuie
la ridicarea calitatii Si eficientei serviciilor, etc.);

cercetarea Si efectuarea unei analize SWOT asupra sistemelor de transport din
marile oraSe.

b. contribufii cu caracter direct aplicabil

aplicarea modelului MADM definit pentru identificarea indicelui de calitate a
rutelor de transport urban prin conventie Si a modului in care poate fi utilizat in
luarea deciziilor privind creSterea calitatii serviciilor de transport urban;
realizarea sistemului suport de decizie pentru managementul achizitiilor
parcului de autovehicule;

aplicarea modelului realizat pentru alegerea companiei de efectuare a ITP la
vehicule;

realizarea unui sistem suport de decizie pentru constructia unui atelier de
intretinere a autovehiculelor.

Aceasta abordare a modelelor MADM a permis dezvoltarea mai multor aplicatii
specifice serviciilor de transport cu impact direct asupra calitatii acestora.

Cercetari viitoare

Domeniul transporturilor rutiere va cdpata o evolutia fard precedent atat in constructia
autovehiculelor cat Si in aspecte legate de gestionarea rutelor, fie la nivel institutional, fie
privat. Aceasta s-a datorat Tn principal dezvoltarii SIT, in fapt aplicarea TIC in domeniu.
Problematica SIT este complexa, presupune nenumarate cdi de cercetare, aSa cum de altfel a
rezultat din documentele europene, unele dintre acestea prezentate in lucrare. Domeniile de
cercetare direct derivate din lucrare sunt:

e analiza Si proiectare unor platforme de tip Cloud pentru programe Si produse TIC
destinate transporturilor;

e analiza, proiectarea Si implementarea unor servicii de informare destinate actorilor din
traficul urban Si managerilor serviciilor de transport;

e adoptarea modelului prezentat Si dezvoltarea acestuia pentru noi tipuri de probleme
specifice traficului care solicitd decizii multicriteriale in conditii de risc Si
incertitudine;

e dezvoltarea indicelui de calitate al rutelor prin stabilirea unui set minimal de atribute Si
a valorilor acestora 1n conditii de inalta calitate a serviciilor de transport.
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Cercetarile viitoare necesitd fara indoiald cooperarea unei echipe complexe cu
specialisti din domeniul transportului rutier, al electronicii Si telecomunicatiilor Si bineinteles
al informaticii.

Temele de cercetare privind SIT sunt teme interdisciplinare a caror eficientd practica
poate fi atinsd numai prin analize de ansamblu, sistemice ale componentelor serviciilor de
transport rutier.
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