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Observatii privind PMUD-BI 2.0 in perioada de consultare publica

Cdtre: Asociatia de Dezvoltare Intercomunitard pentru Transport Public Bucuresti-ll{fov (TPBI)

Asociatia Metrou Usor a analizat varianta finalda a PMUD-BI (documentul ,R17 - Raport PMUD
Bucuresti-lifov final”) supusa dezbaterii publice pe website-ul TPBI ( tpbi.ro/pmud/ ). Va prezentam

observatiile si sugestiile noastre in acest document.

Precizam Faptul ca Asociatia a participat, la invitatia Organizatorilor, la dezbaterea sustinuta pe
data de 10 aprilie 2024, la Facultatea de Transporturi din cadrul Universitatii Politehnice, luand parte la
doua subgrupuri de lucru: ,Optimizarea transportului public”, respectiv ,Managementul mobilitatii,
electromobilitate si ITS". O parte dintre propunerile Asociatiei se regasesc in documentul ,C03 - Raport

consultare publica 3”de pe website-ul TPBI.
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OBSERVATII

1. Harta grafica a extinderilor retelei de troleibuz (pag.580) contine o serie de lipsuri.

FIGURA 295. REVITALIZAREA RETELEI DE TROLEIBUZ

Sursa harta: documentul ,R11 - Raport PMUD Bucuresti-llfov final”, pag.580.
1.1. De pe harta lipseste linia 74 de troleibuz, a carei infrastructura exista pe Str. Emil Racovita

si Str. Turnu Magurele. Speram ca aceasta este doar o eroare de reprezentare a hartii sinu o
propunere de desfiintare a infrastructurii liniei 74 de troleibuz.
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1.2. De pe harta lipseste extinderea retelei dintre Piata Unirii si Piata Romana, cu toate ca
aceasta este clar stipulata in document, la pag.579, dupa cum urmeaza:

+Extinderea retelei se va realiza pe urmatoarele trasee:

e Piata Romand - bd. Dacia - str. Mircea Vulcanescu - str. Garii de Nord / Calea Grivitei - bd. Dacia - Piata
Romana (1,5km);

» Soseaua Mihai Bravu intre Pasaj Mihai Bravu si str. Baba Novac (5,1 km);

e B-dul Metalurgiei - Soseaua Berceni — str. Dumitru - Brumarescu (3,7 km);

* Piata Unirii - Piata Romand, pe bdul D. Cantemir - bdul I. Bratianu - bdul Nicolae Bdlcescu - bdul
Magheru (5,5 km);

» Piata Garii de Nord (0,45 km).

In acelasi scenariu este prevazut si un proiect de extindere a retelei de troleibuz in zona periurband, pe
traseele bdul. luliu Maniu — drumul Osiei si Soseaua Alexandriei pand (a Institutul de Fizicd Atomica de la

Madagurele.”

Consideram ca lipsa celor doua retele reprezinta erori semnificative ale hartii si solicitam
remedierea acestora, astfel incat harta sa corespunda atat realitatii din teren, precum si strategiei
asumate in textul PMUD-BI 2.0. Harta nu este acceptabila in forma actuala avand in vedere faptul ca

ilustreaza viziunea Municipiului Bucuresti pentru reteaua de troleibuz pentru urmatoarele decenii.
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2. Din varianta finalda a PMUD-BI 2.0 a fost eliminata extinderea retelei de troleibuz pe Str.
Apusului (linia 61) propusa in varianta intermediara a documentului din aprilie 2024.

FIGURA 105. REVITALIZAREA RETELEI DE TROLEIBUZ
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Sursa harta: documentul ,,R10 - Raport PMUD Bucuresti-llfov draft”, pag.308.

in documentul intermediar din luna aprilie 2024 (documentul ,,R70 - Raport PMUD Bucuresti-lifov draft”
de pe website-ul TPBI), pe harta de la pag.308, in scenariul “High Capacity” este propusa grafic, printre
altele, si extinderea retelei fizice de troleibuz pe Str. Apusului. Aceasta nu se mai regaseste in varianta

finala a documentului (pag.579-580).

Nu suntem de acord cu eliminarea retelei de troleibuz de pe Str. Apusului pe distanta de 500m
dintre Bd. luliu Maniu si terminal Complex Comercial Apusului. Consideram necesard realizarea
acestui tronson pentru eficientizarea exploatarii comerciale, eficientizarea alocarii parcului de vehicule si
reducerea uzurii bateriilor troleibuzelor pe termen lung prin cicluri scurte de incarcare / descarcare.
Precizam ca aceasta extindere de 500m pentru electrificarea totald a liniei 61 reprezinta o extindere
fireasca si necesara a retelei de troleibuz ce poate fi realizata cu costuri reduse si solicitam includerea

acestui obiectiv in PMUD-BI 2.0 in cadrul pachetului "Do minimum, repair and manage".
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3. Necorelarea planurilor de extindere retelei de troleibuze cu volumul propus al achizitiei de
noi troleibuze pana in 2034, respectiv 2040.

in document, la pag.581, este precizat faptul c&:

«Programul multianual de modernizare si accesibilizare a Flotei de troleibuze, se va realiza in doud etape,
cu orizonturi de timp diferite. Achizitionarea primului lot de troleibuze este inclus in scenariul High
Capacity Public Transport and Active Mobility, cu orizont de implementare 2034. in acest interval vor fi
achizitionate in total 100 de vehicule cu independenta de 20 km. Jumatate dintre acestea vor avea o
lungime de 12 m, in timp ce restul de 50 vor avea lungimea de 18 m.

Cea de-a doua etapa a programului este inclusa in scenariul Maxim care trebuie implementat pand in
2040. Ca si in etapa anterioard, vor fi achizitionate 100 de vehicule cu independentd de 20 km, 50 cu

lungimea de 12 m, iar restul de 50 cu lungimea de 18 m.”

Concret, se propune achizitionarea a doar 100 de troleibuze noi intr-un orizont de 10 ani, pana in

2034, precum si posibila (ca parte a scenariului maxim) achizitie a altor 100 de unitati pana in 2040.

Consideram ca necesarul de troleibuze noi este eronat calculat si subestimat in raport cu situatia
curenta de pe teren. De asemenea, consideram ca necesarul de troleibuze calculat nu este corelat

cu propunerile de extindere a retelei din PMUD-BI 2.0.

Doar pe termen scurt vorbim despre un necesar real de minimum 100 de noi troleibuze pentru a opera
liniile actuale de troleibuz. Amintim faptul ca in prezent cel putin operarea liniilor de troleibuz 61, 90 si
97 se realizeaza in regim de avarie, parcul acestor linii fiind compus in unele momente ale zilei majoritar

din autobuze diesel.

Amintim de vechimea inaintata a troleibuzelor lkarus fara aer conditionat si neaccesibile persoanelor cu
dizabilitati care vor trebui inlocuite in viitorul apropiat, precum si faptul ca in 2034, cele 100 de

troleibuzele Irisbus intrate in exploatare in 2007 vor avea o vechime de 27 de ani.
Prin urmare, cele 200 de troleibuze propuse in PMUD-BI 2.0 pentru a fi achizitionate pana in 2040
abia vor inlocui flota actuala de troleibuze lkarus si Irisbus, nu poate Ffi vorba ca acestea sa fie

suficiente si pentru operarea extinderilor infrastructurii de troleibuz.

Propunerea actuala din PMUD-BI 2.0 de a achizitiona doar 200 de troleibuze noi pand in 2040 este

dezechilibrata in raport cu planul de a achizitiona 1400 de autobuze in acelasi orizont de timp.
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4. Nu este precizat ce fel de autobuze sunt propuse spre a fi achizitionate si exista neclaritati
privind statiile de incarcare lenta pentru autobuzele electrice.

in document, la pag.581, este precizat faptul c&:

...procesul de inlocuire a flotei de autobuze propus in cadrul PMUD Bucuresti - llfov 2.0, va fi realizat in
sase etape; vor fi achizitionate cdte 250 de vehicule pe etapd in cadrul primelor patru etape, si cdte
200 in ultimele doud.”

Concret, se propune achiztionatrea a 1400 de noi autobuze pana in 2040, insa nu se precizeaza daca
este vorba despre autobuze nepoluante sau autobuze diesel conventionale. Consideram ca

documentul trebuie sa precizeze in clar motorizarea autobuzelor ce urmeaza a fi contractate.

in ceea ce priveste extinderea si modernizarea unitatilor de exploatare (autobaze si depouri), la pag.583
se precizeazd instalarea statiilor lente de incarcare pentru autobuzele electrice in 3 depouri de

troleibuze:

~Modernizarea si suplimentarea depourilor transportului public (program):
e Amenajare depouri Berceni, Bujoreni si Bucurestii Noi (modernizare) pentru gararea si incdrcarea

autobuzelor electrice.”

Gararea si incarcarea autobuzelor electrice exclusiv in depourile de troleibuze vor conduce in mod direct
proportional la scaderea capacitatii de parcare a troleibuzelor. Pentru a contribui semnificativ la
scaderea nivelului de poluare, este necesar ca autobuzele electrice sa inlocuiasca autobuze diesel, ci nu
troleibuze. Concret, statiile lente de incarcare trebuie instalate cu precadere in autobaze, astfel

incat sa vorbim real despre electrificarea cat mai multor unitati de exploatare.

Venim in ajutorul elaboratorilor strategiei de transport si amintim faptul ca Autobaza Nordului a fost
depou de troleibuze, in aceasta regasindu-se substatia electrica a liniei 5 de tramvai, autobaza fiind
localizata pe traseul mai multor linii de autobuz ce ar putea beneficia de electrificare. Mai mult,
autobazele Alexandria, Titan si Giurgiului sunt alipite depourilor de tramvai si pot face usor
obiectul unor proiecte pentru cresterea capacitatii electrice si dotarea cu statii lente de incarcare

pentru autobuzele electrice.

Faptul ca pana in 2040 nu este prevazuta electrificarea niciunei autobaze diesel este ingrijorator si
ridica semne serioase de intrebare asupra viziunii si strategiei municipale de combatere a poluarii.
in acest sens, solicitam revizuirea alocarii autobuzelor electrice pentru electrificarea partiald sau

totala a autobazelor diesel, in locul aglomerarii depourilor deja electrice de troleibuze.
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5. Harta grafica a extinderilor retelei de tramvai (pag.576) contine multiple erori.

Sursa harta: documentul ,R11 - Raport PMUD Bucuresti-llfov final”, pag.576.

5.1.  Pe harta apare infrastructura de tramvai desfiintata in ultimele decenii, ca fiind propusa spre
~.modernizare” in pachetul ,Do Minimum, repair and manage”, spre exemplu (evidentiate cu
rosu pe harta):

- Bd. Bucurestii Noi intre Bd. Gloriei si Terminal Straulesti (tramvaiul a circulat pana la Bd.
Laminorului), infrastructura a fost desfiintata in anul 2013 pentru extinderea magistralei
M4 de metrou.

- Bd. Grivitei intre Clabucet si Podul Grant, infrastructura a fost desfiintata in anul 1990
pentru construirea magistralei M4 de metrou.

- Bd. A.lL Cuza intre Bd. Gh. Duca si Sos. Nicolae Titulescu, infrastructura a fost desfiintata
pentru edificarea Pasajului Basarab si completarea inelului principal de tramvai.

- Piata Rosetti, infrastructura a fost desfiintata odata cu realizarea strapungerii Str. Armand
Calinescu - Str. Doctor Paleologu — Calea Mosilor in anul 1987.
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5.2.

5.3.

Pe harta apare infrastructurd de tramvai deja modernizata ca fiind propusa spre modernizare

in pachetul ,Do Minimum, repair and manage”, precum si infrastructura nemodernizata,

marcatd eronat drept modernizatd. Mai mult, anumite lini de tramvai active lipsesc de pe
harta. Spre exemplu (evidentiate cu mov pe harta):

- Bd. Timisoara intre Bd. Paul Teodorescu si Str. Brasov lipseste de pe harta.

- Sos. Oltenitei intre Piata Sudului si Terminal Romprim lipseste de pe harta.

- Arterele Str. Vasile Lascar, Bd. Octavian Goga, Str. Nerva Traian, Str. Ziduri Mosi, Bd.
Ferdinand, Bd. Camil Ressu, Bd. Theodor Pallady (intre Bd. Camil Ressu si Bd. 1 Decembrie
1918) apar eronat ca fiind deja modernizate, cu toate ca fac obiectul unor proiecte de
modernizare deja initiate de Primaria Municipiului Bucuresti.

- Arterele Sos. Pantelimon (intre Sos. lancului si Terminal Granitul) si Bd. 1 Decembrie 1918
(intre Bd. Theodor Pallady si Terminal FAUR Poarta 4) apar eronat ca fiind planificate
pentru modernizare, cu toate ca infrastructura este deja modernizata si nu sunt propuse
spre modernizare pe termen scurt-mediu.

- Str. Barbu Vacarescu si Str. Alexandru Serbanescu trebuie marcate corespunzator pe harta,
intrucat lucrarile de modernizare se vor apropia de final sau vor fi finalizate deja la

momentul intrarii in vigoare a PMUD-BI 2.0.

Pe harta apar multiple sectiuni de infrastructura de tramvai inexistenta ca fiind propusa spre
~.modernizare” in pachetul ,Do0 Minimum, repair and manage”(evidentiate cu galben pe harta).
Avand in vedere faptul ca infrastructura respectiva nu exista, nu poate fi vorba despre
modernizarea acesteia. in aceastd etapd, nu opindm asupra oportunitatii extinderii retelei de
tramvai pe aceste artere, insa daca respectivele sectoare noi de linie sunt propuse intr-adevar
spre edificare, acestea trebuie explicitate in textul documentului PMUD-BI 2.0. Ele sunt:

- Str. Aviator Popisteanu, pe traseul liniei 97.

- Calea Grivitei intre Str. Buzesti si Calea Victoriei.

- Bd. Lacul Tei intre Str. Maica Domnului si Str. Barbu Vacarescu.

- Str. Mihai Eminescu intre Foisorul de Foc si Calea Mosilor.

- Str. Baicului, traversand calea ferata Obor spre Str. Doamna Ghica.

Consideram ca multitudinea de probleme enumerate mai sus reprezinta erori semnificative ale
hartii retelei de tramvai si solicitam remedierea acestora, astfel incat harta sa corespunda realitatii
din teren, precum si strategiei asumate in textul PMUD-BI 2.0. Harta nu este acceptabila in forma
actuala avand in vedere faptul ca ilustreaza viziunea Municipiului Bucuresti pentru reteaua de tramvai

pentru urmatoarele decenii.
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6. Observatii privind statiile transportului public de suprafata.

in document, la pag.582, strategia explicd ,beneficiile” statiilor dotate cu alveole:

Rezolvarea opririi mijloacelor de transport public in statii amenajate in alveold este recomandatd
deoarece in aceastd manierd vehiculul de transport public stationat nu mai obstructioneazd

circulatia celorlalte vehicule pe prima banda a carosabilului. ...

De principiu, sustinem ca alveolele ingreuneaza oprirea la bordura a autobuzelor si troleibuzelor,
reducand, in acelasi timp, din latimea a trotuarelor, fiind de cele mai multe ori utilizate abuziv
drept parcari neregulamentare. Alveolele pun transportul individual cu autoturismul pe planul
principal, in detrimentul transportului public, motiv ce le face anacronice in raport cu strategiile
contemporane de mobilitate urbana durabila si sustenabila. Consideram ca cel putin in zonele urbane
acestea trebuie desfiintate pe cat de mult posibil, iar statiile sa se realizeze la nivelul primei benzi

carosabile circulabile.
Mai mult, in statiile fara alveola pozitionate pe strazile pe care se parcheaza pe prima banda propunem,
in functie de trama stradala, extinderea trotuarului pana la nivelul primei benzi carosabile. Asta va

face mult mai usoara si rapida oprirea la bordura, dar va face si imposibila parcarea neregulamentara.

Un exemplu grafic al solutiei este prezentat in Ghidul Transport-for-London pentru realizarea statiilor:

. —
Bus stop flag
2.5m Loadi = 2.5m Loadi
T il Reflectorised bollards « | " e
Shelter

Extras din Ghidul Transport-for-London pentru realizarea statiilor de autobuz.

(Sursa documentului: https.//content.tFl.gov.uk/bus-stop-design-quidance.pdf )

Apreciem, ins3, faptul ca documentul identificd in mod corect o parte din problemele statiilor de

transport public si propune o serie de criterii privind amenajarea acestora, dupa cum urmeaza:

Obiectivul acestui program este de a oferi acces nediscriminatoriu la serviciile de transport public,
persoanelor cu mobilitate limitatd. Astfel acolo unde exista alveole speciale pentru oprirea
autobuzelor si troleibuzelor, acestea trebuie sa fie dimensionate corespunzdtor pentru a permite
conducdtorului auto sd parcheze ldngd bordurad. ... Latimea trotuarului in zona statiei trebuie sd

permitd deplasarea nestingheritd a fluxurilor de pietoni.
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https://content.tfl.gov.uk/bus-stop-design-guidance.pdf

In cazul statiilor situate in dreptul benzilor dedicate pentru transportul public, opririle trebuie efectuate

pe banda de circulatie, iar autobuzul trebuie sa poatd fi ghidat printr-o bordura speciala, astfel incit

oprirea sd se realizeze cat mai aproape de trotuar.

De asemenea, dimensionarea statiilor trebuie sd fie corect adaptatd la volumul de cdldtori. Aceasta

masurd este importanta mai ales in cazul statiilor de tramvai, unde peroanele si refugiile sunt adesea

inguste (cca. 1.50 m), ceea ce ingreuneaza cobordrea si imbarcarea dificile. Pentru traseele de tip LRT

(Light Rail Transit) se recomanda o latime minim de 3 metri a peroanelor.

De asemenea, toate cdile de acces si spatiul public adiacent trebuie accesibilizat pentru persoane cu

mobilitate redusd conform prevederilor legislatiei in vigoare (Normativului NP 051/2012, etc.).

in acest sens, propunem si urméatoarele criterii suplimentare pentru modernizarea si extinderea retelei

de statii de autobuz si troleibuz, dupa cum urmeaza:

evitarea amplasarii mobilierului stradal, copertinelor, centrelor pentru achizitionarea titlurilor
de calatorie, automatelor de bilete, stalpisorilor/bolarzilor anti-parcare si alveolelor pentru
copaci in imediata apropiere a bordurii din statii, intrucat acestea obstructioneaza atat utilizarea
rampelor, cat si fluenta si siguranta circulatiei calatorilor.

in cazul alveolelor pentru copaci aflate in statii, propunem acoperirea cu gratare accesibile.
urmarirea toaletarii corecte a vegetatiei in zona statiilor.

aplicarea pavajului tactil pentru persoanele cu dizabilitati de vedere.

covorul de rulare din statii trebuie intretinut astfel incat sa permita apropierea autobuzelor si
troleibuzelor, in siguranta, de bordura. Neintretinerea acestuia conduce la aparitia gropilor si a
fenomenului de valurire, rezultdnd astfel imposibilitatea apropierii de bordura trotuarului din
statie. Recomandam materiale rezistente la diferentele de temperatura - spre exemplu
betonarea statiilor, in detrimentul asfaltului.

utilizarea bordurilor adecvate (exemplu: kassel kerb) in statii care sa faciliteze apropierea

corespunzatoare a vehiculelor de bordura, dupa cum este ilustrat:

Horizontal and Reduced
vertical gap gap

~ 9 | ~. 8

Road level

/ Road level

Normal kerb Bus stop kerb

Reprezentare grafica preluatd de la Agentia de Transport din Noua Zeelanda

( https././www.nzta.govt.nz/walking-cycling-and-public-transport/public-transport/public-transport-

design-quidance/bus-stop/bus-stop-design/bus-stop-components/accessibility ).
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Fotografie preluata de la Aggregate

( https.//aggregate.com/products-and-services/commercial-landscaping/kerbs/access-kerb ).

Fotografie realizata de Honza Groh in Praga ( https.//en.wikipedia.org/wiki/Kassel kerb ).
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Un exemplu negativ de statie sufocatd de obstacole in Bucuresti. Stalpisorii stanjenesc circulatia
caldtorilor, ingreuneaza utilizarea rampei pentru persoanele cu handicap, iar panourile copertinelor
reprezinta obstacole pentru circulatia fotoliilor rulante.

- - ; 5* .,;., ¢.:~ “ .‘\' \_‘,; ,,-’.

Captura de ecran din Google Maps.

Un exemplu pozitiv, in ceea ce priveste modul de amplasare al stalpisor poate fi considerat cel de la
statia Piata SF. Gheorghe (autobuz 381, sensul de circulatie spre sud). Stalpisorii sunt instalati la distanta
fata de bordura. Din pacate, insa, amplasarea cosurilor de gunoi la limita bordurii, scuarurile copacilor

fara gratare accesibile si copacii neingrijiti ce se apleaca spre carosabil sunt exemple negative.

Captura de ecran din Google Maps.
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Exemplu negativ de amplasare a unor centre pentru achiztia titlurilor de calatorie, eronat amplasate
spre strada, la nici 1m distanta de bordura, facand imposibila circulatia unui carucior rulant si limitand
accesul persoanelor cu dizabilitati locomotorii la serviciile ghiseului. Ghiseul trebuie orientat spre trotuar,
nu spre strada.

Captura de ecran din Google Maps.
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In ceea ce priveste statiile de tramvai f3r3 peroane:

Propunem, ca principiu, studierea fiecarei statii fara peroane, iar daca se identifica solutii individualizate
care arata fezabilitatea introducerii peroanelor prin usoare reconfigurari ale tramei stradale, aplicarea
acestora oriunde este posibil.

Pentru statiile unde trama stradald nu permite construirea peroanelor, propunem implementarea
“solutiei Viena”. Masura reprezintd usoara ridicare a carosabilului, astfel incat acesta sa devina peron, la
acelasi nivel cu trotuarul. Metoda este raspandita la nivel european.

. P '.'-_’c' . E 3 = z y ‘. : . a e \ . 7' - N s
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Fotografie preluata de la Operatbru/ din Viena, Wiener Linien
( https.//www.bildstrecke.at/Bilder/Alle?Search=Am %20tabor ).

TR s
e tédz, Polonia

Fotografie preluata de pe Wik/;oedi( https.//commons. W/k/meia. o“rq/W/k//Cateqory:Raised tram stops ).
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Fotografie din portofoliul Asociaﬁe/'.
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Pentru liniile de debarcare/imbarcare din terminalurile de tramvai, sustinem necesitatea ca toate
liniile sa beneficieze de peroane.

Din pacate, temele de proiectare realizate internalizat de Biroul de Proiectare STB prevad ca statiile de
imbarcare de la Complex Titan si de debarcare de la Platforma Pipera sa NU beneficieze de peroane la
linia 2. Aceste proiecte tehnice trebuie revizuite.

Extras din proiectul STB pentru terminalul Complex Titan, cu linia 2 de imbarcare fara peron:

- . - . T L - " Fa7 -
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Fotografie din portofoliul Asociatiei.

Extras din proiectul STB pentru terminalul Platforma Pipera, cu linia 2 de debarcare fara peron:

—— s i et — L 4
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Extras din dbcumenta,t/a de //C/Z'a;/e realizatd de STB S.A. Evidentiere realizata de Asociatie.
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Un proiect deficitar similar, recent implementat de STB S.A., regasim la noul terminal Aeroport Baneasa,
acolo unde statia unica de imbarcare si debarcare are un singur peron, cu toate ca trama stradala
permitea realizarea unui peron si pentru linia 2. Dupa inaugurarea investitiei in anul 2023, tramvaiele
opreau inclusiv pe linia a 2-a unde debarcau si imbarcau calatorii, acestia fiind nevoiti sa coboare pe linia 1
si sa urce treptele tramvaiului. Situatia este inacceptabila pentru o infrastructura de tramvai noug,
realizata in anul 2023, iar astFel de erori flagrante de proiectare nu mai trebuie acceptate.

5 03149) Tl
———

Fotografie realizata de utilizatorul Dragos31 pe Forumul Metrou Usor.

Pentru tramele stradale inguste unde banda pe care circula tramvaiul este la bordura trotuarului,
propunem implementarea “solutiei Berna”. Masura reprezintd apropierea sinelor de trotuar, in zona
statiilor, astfel incat trotuarul sa preia caracteristicile unui peron accesibil.

Statia Monbijou_} 1 I

Berna, Elvetia

Statie pe o strada modernizata in Bucuresti.
Fotografie din portofoliul Asociatiel. Captura de ecran din Google Maps.
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In ceea ce priveste localizarea statiilor de tramvai, propunem usoara relocare a statiilor mai aproape de
obiectivele de interes (inclusiv pentru a reduce distanta corespondentei cu alte mijloace de transport).
Cazurile sunt foarte punctuale si trebuie tratate individual. Asociatia Metrou Usor a facut deja o serie
propuneri in acest sens, trimise citre PMB, ADI-TPBI si STB in 5 pachete de propuneri intre iunie-

noiembrie 2022.

Este necesara relocarea unor statii astfel incat acestea sa existe pe ambele sensuri de circulatie. Nu
sunt acceptabile cazurile statiilor pereche aflate la cateva sute de metri distanta unele fata de celelalte
(ex: peroanele Piata C. Coposu - Alexandru Sihleanu aflate la 220m distanta intre treceri).
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Extras din documentatia de licitatie realizata de STB S.A. Evidentiere realizata de Asociatie.
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7. Multiple erori si neconcordante cu realitatea din teren ce dovedesc Faptul ca s-au reciclat

7

capitole si tabele intregi din documentatii precedente ce nu sunt de actualitate.

in incheierea analizei Asociatiei Metrou Usor asupra documentului PMUD-BI 2.0 supus dezbaterii publice
in luna august 2024, aducem in atentie o serie de elemente, informatii, date si tabele eronate sau
neactualizate care pur si simplu au fost copiate din documentatii vechi ce fie sunt neadevarate, fie nu
mai au nicio legatura cu realitatea din teren, dupa cum urmeaza:

7.1.  Orizontul de implementare si statusul unor investitii in reteaua de metrou sunt eronate:

STRATEGIA DE DEZVOLTARE A INFRASTRUCTURII DE TRANSPORT CU METROUL? face o
evaluare a cererii de transport si propune extinderea retelei existente si modernizarea
instalatiilor utilizate. Astfel, proiectele vizate de sktrategie penkru orizontul 2040 sunt prezentat
in tabelul de mai jos.

TABEL 5. STADIU IMPLEMENTARE PROIECTE DIN STRATEGIA DE DEZVOLTARE A
INFRASTRUCTURII DE TRANSPORT CU METROUL

NUME PROIECT ORIZONT STATUS ABORDARE iN PMUD
IMPLEMENTARE
Magistrala 5. Sectiunea Raul 2030 Implementat pe | Proiect esential pentru
Doamnei — Pantelimon sectiunea Raul PMUD
Doamnei—
Eroilor
Extindere Magistrala 4. Sectiunea | 2018 Implementat
Parc Bazilescu — Straulesti

imbunatatirea conditiilor de
transport pe Maqistrala 2
(inlocuire sistem cale de rulare,
achizitie material rulant,
modernizare statii)

Proiect esential pentru
PMUD

Implementat

Studiu de
Fezabilitate

Extindere Magistrala 4. Gara de
Nord - Gara Progresul

Se va analiza la nivel strategic
traseul si impactul acestuia
asupra sistemului de
transport

Magqistrala 6. Gara de Nord —1
Mai — Otopeni

In curs de
implementare

Se va analiza

Magqistrala 7. Bragadiru — 2037 Neimplementat | Proiectimportant pentru

Alexandriei — Colentina - PMUD

Voluntari

Magistrala 8. Semi inel Sud, 2037 Neimplementat | Se va analiza la nivel strategic

Crangasi — Dristor traseul si impactul acestuia
asupra sistemului de
transport

Extensia M2: Pipera — Petricani 2037 Neimplementat | Se vor analiza la nivel

Extensia M2: Berceni - LC Sud

Extensia M1: Pacii — LC Vest

Extensia M4: Straulesti
Mogosoaia

strategic traseele si impactul
acestora asupra sistemului de
transport

Sursa tabel: documentul ,,R11 - Raport PMUD Bucuresti-llfov final”, pag.72.
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- Infrastructura magistralei M2 de metrou nu a fost modernizata, proiectul este eronat marcat ca
fiind ,implementat”.

- Orizontul de implementare (inaugurare a investitiei) pentru extinderea spre Gara Progresu a
magistralei M4 este eronat estimat ca fiind 2027, acest termen fiind imposibil de respectat din
toate punctele de vedere.

- Orizontul de implementare (inaugurare a investitiei) pentru magistrala M6 este eronat trecut
drept 2023.
- Extensia magistralei M2 intre statia Berceni si centura Bucurestiului este marcata drept

neimplementata, fara a considera faptul ca statia Tudor Arghezi a fost inaugurata intre timp.

Solicitam revizuirea coloanelor ,,ORIZONT IMPLEMENTARE” si ,,STATUS” din acest tabel, astfel

incat sa Fie corelate cu realitatea din teren. Tabelul 5 prezinta informatii si date incorecte.

7.2.  Informatii incorecte privind operarea liniilor de noapte.

Recent, municipiul Bucuresti a reintrodus si a reorganizat programul pentru transportul public de
noapte. Practic dupd ora 12:00 la fiecare ord fixd de la statia de capdt Unirii pornesc linii de transport

public catre toate cartierele Bucurestiului (22 de linii).

Sursa citat: documentul ,,R11 - Raport PMUD Bucuresti-llfov final”, pag. 170.

Autobuzele de noapte nu circula la fiecare ,,ora fixa”, ci din jumatate in jumatate de ora.

7.3.  Propunere de introducere a tramvaiului intre Piata Presei si Aeroport Otopeni.

lipseste, o conexiune directd de tramvai care sa circule in sit dedicat intre Piata Presei Libere si
~n

Aeroportul International "Henri Coand3" ar putea fi o alternativd eficientd la cea de prelungire a

retelei de metrou pe aceeasi directie (M6).

Sursa citat: documentul ,,R11 - Raport PMUD Bucuresti-llfov final”, pag.179.

PMUD-BI 2.0 nu poate propune o alternativa la construirea M6, din moment ce aceasta este in

constructie.

7.4.  Informatii incorecte privind materialul rulant Metrorex.

Parcul de vehicule al SC METROREX SA este alcatuit din trei tipuri de trenuri, totalizand aproximativ 44
de garnituri de metrou, aflate in stare buna de functionare:

-IVA Astra (cca. 15 trenuri): utilizate pe M4,

- Bombardier Movia 346: utilizate pe M1, M3 si ocazional pe M2;

- CAF (Construcciones y Auxiliar de Ferrocarriles)...

Sursa citat: documentul ,,R11 - Raport PMUD Bucuresti-llfov final”, pag.178.
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Parcul Metrorex nu totalizeaza doar 44 de garnituri, ci peste 80, fara a contoriza inca ramele Alstom
aflate in curs de livrare si punere in functiune, dupa cum urmeaza:

- 15 garnituri IVA Astra (unele sunt scoase din uz pe durata nedeterminata)

- 44 garnituri Bombardier (unele sunt in curs de efectuare a reviziilor)

- 23 garnituri CAF (unele sunt in curs de efectuare a reviziilor).

Rezulta, astfel, un total de peste 80 de garnituri, din care aproximativ 70 in stare de Functionare.

Solicitam actualizarea PMUD-BI 2.0 cu date oficiale actualizate privind parcul circulant al Metrorex,

pentru veridicitatea documentului.

7.5. Informatii neactualizate privind Depoul Victoria.

...depourile de tramvaie Titan si Colentina necesita lucrari de consolidare, extindere (de ex.: Titan -
pentru preluarea activitatii Depoului Victoria, unde este planificatd o dezvoltare imobiliard in PPP) s/

retehnologizare.

Sursa citat: documentul ,,R11 - Raport PMUD Bucuresti-llfov final”, pag. 180.

Informatia despre dezvoltarea imobiliara in PPP a Depoului Victoria este de la nivelul anilor 2018-
2019 si nu mai este de actualitate. Din fericire, Primaria Generala doreste pastrarea depoului in
patrimoniul municipalitatii si edificarea Muzeului Transportului Public in depoul istoric Victoria-
Bonaparte, conform PMUD-BI 2016-2030.

Mai mult, inclusiv PMUD-BI 2.0 stiplueaza noua strategie pentru Depoul Victoria, dupa cum urmeaza:

Complex multifunctional depou Victoria — lucrari de modernizare depou, de amenajare a Muzeului
Transportului Public si a unui spatiuv multifunctional de pregdtire profesionala si cercetare. De asemeneas,

se va mentine functionalitatea unei portiuni din infrastructura de garare a tramvaielor.

Sursa citat: documentul ,,R11 - Raport PMUD Bucuresti-llfov final”, pag.583 si pag.587.

Solicitam, asadar, eliminarea referintei la dezvoltarea imobiliara pe terenul Depoului Victoria.

Prezentul document a fost trimis in perioada etapei de consultare publica pentru PMUD-BI 2.0 ce

are ca termen limita data de 4 septembrie 2024.

Va multumim pentru timpul acordat!

Asociatia , Metrou Usor”
3 septembrie 2024
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