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HOTARARE
privind aprobarea Studiului de oportunitate “Achizifionarea de troleibuze articulate pentru

imbundtditirea §i extinderea capacitifii transportului public de cilitori in M unicipiul Bucuresti”

Avénd in vedere referatul de aprobare al Primarului General al Municipiului Bucuresti si
raportul de specialitate al Directiei Transporturi si Directici Generale Management Proiecte cu
Finantare Externa;

Viazénd raportul Comisiilor de specialitate din cadrul Consiliului General al Municipiului
Bucuresti;

Tindnd cont de prevederile Planului de Mobilitate Urband Durabili 2016-2030 Regiunea
Bucuresti I1fov aprobat prin HCGMB nr. 90/2017;

Avand in vedere adresa TPBI nr. 54097/23.07.2025 prin care inainteaza studiul de oportunitate
si studiul de trafic Achizitionarea de troleibuze articulate pentru fmbunétatirea si extinderea capacitatii
transportului public de célitori in Municipiul Bucuresti;

in temeiul prevederilor art. 129 alin. (2) lit. b), alin. (4) lit. d) si art. 139 alin. (3) din Ordonanta
de Urgentd a Guvernului nr. 57/2019 privind Codul Administrativ, cu modificarile si completarile
ulterioare,

Avand in vedere Ghidul solicitantului Prioritatea 4 - O regiune cu mobilitate ridicati — Apeluri
dedicate mobilitaii urbane sustenabile, ca parte a tranzitiei citre o economie cu zero emisii de dioxid

de carbon
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CONSILIUL GENERAL AL MUNICIPIULUI BUCURESTI
HOTARASTE:

Art.1 (1) Se aprobd Studiul de oportunitate “Achizitionarea de troleibuze articulate pentru
imbunatitirea si extinderea capacititii transportului public de calatori in Municipiul Bucuresti”,
conform anexei nr.1 care face parte integranta din prezenta hotérére;

(2) Descrierea investitiei este prezentata in anexa nr, 2 care face parte integrantd din prezenta

hotérére;

Art2 Se aproba indicatorii tehnico-economici aferenti studiului de oportunitate
“Achizifionarea de troleibuze articulate pentru imbunditdtirea §i extinderea capacitatii transportului
public de caldtori in Municipiul Bucuresti” conform anexei nr. 3 care face parte integranta din

prezenta hotarare;

Art.3 Finanfarea investitiei previzuti la art. 1 se va face din alocatii bugetare si/sau din alte
fonduri legal constituite cu aceasta destinatie, conform listelor obiectivelor de investitii aprobate

conform legii.

Art.4 Directiile din cadrul aparatului de specialitate al Primarului Municipiului Bucuresti vor

duce la indeplinire prevederile prezentei hotarari.
Aceasté hotérire a fost adoptata in sedinta ordinari a Consiliului General al Municipiului

Bucuresti dindatade ..............................

Presedinte de sedinti Secretar General

al Municipiului Bucuresti

Bucuresti
Nr.
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STUDIU DE OPORTUNITATE

Achizitionarea de troleibuze articulate pentru imbunatatirea si extinderea
capacitatii transportului public de calatori in Municipiul Bucuresti
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1. Date generale privind investitia propusa

Poluarea este una dintre principalele probleme cu care se confrunté marile orase. In acest
sens, la nivel european se actioneaza la multe niveluri pentru a reduce poluarea aerului:
pe cale legislativa, prin cooperarea cu sectoarele responsabile de poluarea aerului, prin
autorititile nationale, regionale, organizatiile neguvernamentale si prin cercetare.
Politicile UE vizeaza reducerea emisiilor si stabilrea de limite si valori tinta pentru
calitatea aerului. De-a lungul ultimelor decenii, Comisia Europeana a condus eforturile
depuse de UE pentru reducerea progresiva a emisiilor de poluanti provenind de la
vehiculele rutiere prin Imbunatatirea calitatii combustibililor si prin stabilirea de valori limita
de emisie din ce in ce mai stricte pentru vehiculele noi.

Statele europene au demarat actiuni pentru reducerea poludrii in marile orase, Tn principal
poluarea provenitd din domeniul transporturilor. Aceste masuri au inclus ncurajarea
transportului public si modernizarea flotelor utilizate pentru realizarea transportului in
comun prin achizitia de mijloace de transport mai putin poluante, precum: tramvaie,
autobuze electrice, autobuze hibrid, autobuze, autobuze GNC si troleibuze.

Tn ultimii ani, eforturile Priméariei Municipiului Bucuresti pentru reducerea emisiilor
poluante au fost intensificate prin masuri precum innoirea parculw de mijloace de
transport public utilizate Tn prestarea serviciului catre utilizatori. In conditiile in care nu s-
a impus in mod clar un tip de mijloc de transport printr-0 performanta superioara
combinati {emisii poluante plus costuri), s-a optat pentru un mix de solutii adecvate
situatiei actuale. Dupa incheierea contractului de achizitie pentru 400 de autobuze diesel
EURO 6 a urmat un contract de finantare incheiat cu Administratia Fondului pentru Mediu
pentru achizitionarea a 130 de autobuze electric-hibrid si 100 troleibuze cu autonomie,
doud contracte de finantare pentru 100 de tramvaie si 100 de autobuze electrice prin
Programul Operational Regional Bucuresti — lifov 2014-2020 si doud contracte de
finantare prin Planul National de Redresare $i Rezilienta al Romaniei (PNRR}), pentru
achizitia a 22 de troleibuze de 12 m cu autonomie $i 7 microbuze electrice.

Parcul existent de troleibuze, desi a fost partial refnnoit in ultimii ani, prezinta un grad
ridicat de uzura, iar o parte din vehicule sunt scoase din circulatie din cauza lipsei pieselor
de schimb si a nevoii de intretinere intensiva. fn contextul vechimii troleibuzelor utilizate
in prezent pentru transportul urban de calatori, se impune modernizarea parcului prin
achizitionarea de vehicule noi, moderne, cu o lungime de 18 metri.

Aceste troleibuze trebuie s indeplineasca urmatoarele cerinte:

. Capacitate sporitd de transport, pentru a raspunde eficient nevoilor populatiei;
. Conformitate cu standardele europene privind emisiile de noxe;



» Accesibilitate pentru persoanele cu dizabilitati locomotorii, asigurand
deplasarea fara bariere;

» Dotari moderne, inclusiv sisteme audio-vizuale de informare a calatorilor Si
instalatii de climatizare, pentru a garanta confortul utilizatorilor.

Aceasta investitie vizeaza achizitionarea de troleibuze moderne si ecologice pentru
inlocuirea parcului vechi, imbunatatind calitatea transportului public n Bucuresti in
conformitate cu standardele de eficientd, sustenabilitate si accesibilitate. Prin acest
proiect, se promoveaz& un transport urban modemn s$i nepoluant, adaptat cerintelor
actuale.

1.1. Obiectivul de investitii

Prima linie de troleibuz din Bucuresti a fost infiintatd dupa terminarea celui de-al Doilea
Razboi Mondial, in ziua de 10 noiembrie 1949. Aceasti prim3 linie functiona intre capatul
Piata Victoriei i capatul Hipodrom (Piata Presei Libere sau Piata Scanteii pe vremea
comunlsmulw) Linia era deservitd de troleibuze construite in fosta URSS, de tip MTB-82
D. In anul 19586, refeaua de troleibuze a fost extinsa cu linia 81, ce urma aproape acelasi
traseu cu prima linie inaugurata, dar ulterior traseul a fost extins la Gara de Nord si la
Aeroportul Bineasa.

De asemenea, in 1956 au mai fost date n folosinta si liniile 82 si 83 care treceau prin
zona Pietei Universitatii, asigurand o legatura Intre Aeroport si Piata de Flori. Tn anul 1957,
a fost infiintatd axa est-vest, ce trecea pe la Piata Universitatii. Aceasta parte din retea
fiind si cea mai veche din Bucuresti, linia 85 fiind cel mai vechi traseu ce inci mai exista
in exploatare.

in anii °70, traseele si statiile de troleibuz le permiteau calatorilor s4 circule din orice punct
al orasului catre altul, fara a fi nevoiti sa circule pe jos sute de metri sau chiar kilometri.
Odatd cu schimbarea regimului comunist, dupi 1989, reteaua de troleibuze nu a
cunoscut dezvoltarea ce a fost anuntata odata cu anul 1990, astfel Tncat, in momentul
actual, in exploatare mai sunt 16 linii de troleibuz, deservite de 4 depouri. Aceste linii fac
legatura intre periferia orasului cu centrul, oamenii neavand posibilitatea de a circula in
tot orasul cu troleibuzul, legaturile existente pe perioada regimului comunist nu mai fiind
de actualitate.

De-a lungul anilor, rutele de troleibuze din Bucuresti au fost deservite de vehicule de
origini si caracteristici diferite, precum modelele MTB-82 D de origine sovietica, mai apoi,
in anii ‘50, deservite de cétre troleibuzele de productie romaneasca, fiind astfel si primele
produse In Roménia, TV2E, urmate de modelele TV20E, in 1967, de asemenea produse
local. Apoi, incepand cu anul 1975 au fost introduse modele DAC 112E ROMANIA,
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cunoscute si ca ROMAN 112E. Anul 1979 fiind momentul in care au fost introduse
troleibuzele articulate DAC 117E. Dupa 1990, parcul de vehicule a fost reinnoit cu
troleibuzele Astrafikarus 415T, Astra/lrisbus Citelis, iar in 2023 au fos achizitionate 100
de troleibuze moderne Solaris Trollino 12.

Avand Tn vedere starea precard a parcului utilizat in transportul public de calatori si in
concordantd cu prevederile Planului de Mobilitate Urbana Durabila (PMUD) 2016-2030
elaborat pentru regiunea Bucuresti — Iifov, Priméria Municipiului Bucuresti s-a angajat sa
achizitioneze si s3 imbunétateasca parcul si infrastructura de transport.

Obiectivul general al investitiei este modemizarea si extinderea capacitatii de transport
public in Municipiul Bucuresti, prin achizitia a 100 de troleibuze articulate cu autonomie.
Proiectul vizeazi reducerea emisiilor de carbon, imbundatatirea calitatii serviciilor de
transport prin introducerea de vehicule moderne, accesibile si nepoluante, precum s
cresterea atractivitatii transportului public, Tn vederea reducerii utilizarii autoturismului
personal.

Investitia se aliniaza obiectivelor stabilite in Planul de Mobilitate Urbana Durabita pentru
regiunea Bucuresti-lifov, contribuind la tranzitia catre un sistem de mobilitate urbana
durabild, sigura si ecologica.

Obiectivele specifice al investitiei consta in:

- reducerea emisiilor de carbon la nivelul regiunii Bucuresti — llfov;

- cresterea atractivitaiii si imbunatatirea eficientei transportului public de calatori, a
frecventei si a timpilor de parcurs, accesabilitétii si implicit a transferului sustenabil
catre acesta de la transportul privat cu autoturisme;

- cresterea vitezei comerciale a transportului public,

. Cresterea flexibilitatii retelei de transport electric prin utilizarea troleibuzelor cu
autonomie de minimum 20 km, pentru operare si in afara retelei de contact.

Studiul de oportunitate analizeazi necesarul de vehicule noi pentru modernizarea s
extinderea parcului de troleibuze cu capacitate mare de transport. Solutiile propuse vor
contribui la Tmbunatatirea sistemului de transport public din Bucuresti, prin reinnoirea
flotei de vehicule si reducerea emisiilor de gaze cu efect de sera. Aceasta va fi posibila
prin introducerea unor troleibuze moderne, complet electrice, cu emisii zero, care vor
inlocui vehiculele mai poluante utilizate in prezent. in plus, proiectul vizeaza cresterea
atractivitatii transportului public. prin oferirea unor /gonditii superioare de calatorie:
vehicule silentioase, rapide, cu podea joasa si datarmaderne, inclusiv facilitati bazate pe
Sisteme Tehnice Inteligente (STI). \'
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Municipiul Bucuresti a demarat o serie de activitati pentru cresterea atractivitatii
transportului in comun si Tncurajarea cetatenilor de a renunta la transportul cu
autovehiculele personale pentru a reduce poluarea, precum si congestiile din trafic.
Printre aceste activitati Primaria Municipiului Bucuresti a intreprins demersuri care
vizeaza achizitia de mijloace de transport noi, mai putin poluante, conform prezentarii de
mai jos.

Astfel, prin HCGMB nr. 394/21.12.2016 s-a aprobat achizitionarea de catre Municipiul
Bucuresti a unui numar de 400 de autobuze urbane (320 de autobuze din gamade 12 m,
50 de autobuze din gama de 10 m si 30 de autobuze articulate din gama de 18 m) si a
100 de troleibuze din gama de 12m. Referitor la investitiile pentru parcul de troleibuze,
péna in prezent acestea nu s-au concretizat.

Prin HCGMB nr. 225/19.04.2018 s-a aprobat Studiul de oportunitate "Achizitionare
tramvaie si echipamente necesare imbundtatirii transportului public de calatori pe liniile
1,10, 21, 25, 32, 40, 41 si 55", studiu care propune achizitionarea de céatre Municipiul
Bucuresti a unui numér de 100 de tramvaie din gama de pana la 36 m. Urmare a acestui
studiu, Primaria Municipiului Bucuresti a depus 8 cereri de finantare pentru achizitia a
100 de tramvaie in cadrul apelului de proiecte POR/2017/3/3.2/1/B| aferent Programului
Operational Regional 2014-2020, axa prioritard 3, prioritatea de investitii 4e, Obiectivul
Specific 3.2. - Reducerea emisiilor de carbon in zonele urbane bazati pe planurile de
mobilitate urband durabild. La acest moment, toate cele 100 de tramvaie au fost
receptionate.

Prin programul privind Tmbunatétirea calitatii aerului si reducerea emisiilor de gaze cu
efect de serd, Municipiul Bucuresti a incheiat cu Administratia Fondului pentru Mediu,
contractul de finantare nr. 39/N/GES/28.12.2018, pentru achizitionarea a 100 de
troleibuze si a 130 de autobuze hibrid.

Totodatd, prin HCGMB nr. 376/20.06.2018 s-a aprobat Studiul de oportunitate
"Achizitionare autobuze electrice necesare imbunatatirii transportului public de calatori
pe 14 trasee in Municipiul Bucuresti” si pe baza acestuia Primaria Municipiului Bucuresti
a depus 4 proiecte pentru achizitia a 100 autobuze electrice ce au fost livrate la sfarsitul
anului 2023.

Din punct de vedere al costurilor reduse de exploatare, precum si al nivelului minim de
emisii poluante, cele mai eficiente mijloace de transport la nivelul Municipiutui Bucuresti
sunt tramvaiele si troleibuzele, capitala beneficiind de o infrastructurd extins3 pentru
functionarea acestora.



Avand in vedere gradul avansat de uzura al parcului de troleibuze utilizat In prezent
pentru prestarea serviciului de transport public, din totalul de 365 de vehicule, un humar
de 265 au depasit durata normala de exploatare stabilita prin HG nr. 2139/2004. Pentru
a asigura un transport public sigur, confortabil si de calitate pentru utilizatori, este
esentiala continuarea procesului de reinnoire a flotei, pe langa cele 100 de troleibuze noi
deja achizitionate prin Programul AFM si cele 22 de troleibuze ce urmeaza a fi livrate prin
PNRR. Tn acest context, o prioritate o reprezinta achizitia a 100 de troleibuze articulate,
care sa inlocuiasca cele 109 vehicule lkarus aflate incé in exploatare, care au depasit
durata normata de utilizare.

Noile troleibuze vor fi conforme cu standardele europene privind reducerea emisiilor
poluante, vor asigura acces neingradit persoanelor cu dizabilitati locomotorii $i vor fi
dotate cu sisteme moderne de informare audio-vizuald si instalati de climatizare,
contribuind astfel semnificativ la Tmbunatétirea calitatii si atractivitatii transportului public
urban.

Prin acest studiu se propune analizarea oportunitatii si determinarea necesarului de
vehicule noi care se vor concretiza prin achizitionarea de troleibuze moderne, care vor fi
utilizate pentru transportul public de calatori.

1.2. Localizarea obiectivului de investitii

Aria de studiu pentru determinarea necesitatji investitiei este Municipiul Bucuresti, avand
in vedere distribuirea retelei de tramvaie pe toata suprafata orasului si influenta pe care
o are modernizarea parcului de mijloace de transport asupra intregului trafic din capitald
si din zonele inconjuratoare, precum si impactul asupra mediului.

Municipiul Bucuresti este capitala tarii si cel mai mare oras din Romania, cu o populatie
oficiala de 1.716.961 locuitori conform Recesamantului din anul 2021.
Transportul public de suprafata de calatori din regiunea Bucuresti-lifov este asigurat de
catre 4 operatori regionali, astfel:

- Societatea de Transport Bucuresti STB S.A. (operator public de tramvai, troleibuze

si autobuze),

- Serviciul Transport Voluntari - STV S.A ;

- Societatea Ecotrans STQMﬁ

- Regio Serv Transport. U,
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Figura 1. Harta generala a retelei de transport public (sursa: TPBI)

Totodata, transportul persoanelor in regiunea Bucuresti — Iifov se realizeaza prin:
- METROREX (companie de transport subteran), sub coordonarea Ministerului

Transporturilor;

- CFR Calatori care asigura serviciul de transport pe cale ferata pe ruta Bucuresti Nord
- Aeroportul International Hendri Coandd, fiind de asemenea sub coordonarea
Ministerului Transporturilor.
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1.3. Titularul si beneficiarul investitiei

Titularul investitiei este Primaria Municipiului Bucuresti, cu sediul central situat n
Municipiul Bucuresti, B-dul Regina Elisabeta, Nr. 47, Sector 5.

Beneficiarul investitiei este Primaria Municipiului Bucuresti prin Societatea de Transport
Bucuresti— STB SA, care va primi, ca bunuri de retur, mijloacele de transport achizitionate
spre operarea acestora.

1.4.Elaboratorul studiului de oportunitate

Prezentul studiu de oportunitate a fost elaborat de o echipa mixtad de experti din cadrul
Asociatiei de Dezvoltare Intercomunitara pentru Transport Public Bucuresti — lifov cu
competente tehnice, economice si juridice in domeniul transportului public urban de
calatori, o contributie importantd avand-o informatiite furnizate de Societatea de Transport
Bucuresti - STB SA.

Echipa care a realizat studiul detine o vastd experientd in realizarea de analize ale
parcului de vehicule pentru transport public, studii de optimizare a retelei de transport
public, analize ale pietei mijloacelor de transport public, ntocmirea de specificatii tehnice
pentru achizitionarea de troleibuze, autobuze si tramvaie.

2. Analiza situatiei existente

Transportul public in Municipiul Bucuresti curpinde urmatoarele moduri: autobuze,
tramvaie, troleibuze si metrou. Primele trei moduri se Tncadreaza in categoria
transportului public de calétori de suprafatd, pe cand metroul este transport public in
subteran. Totodata, entititile care coordoneaza cele doud categorii sunt diferite, respectiv
Asociatia de Dezvoltare Intercomunitara pentru Transport Public Bucuresti — lifov pentru
transportul de suprafata si Ministerul Transporturilor pentru transportul subteran.

Transportul public de suprafatd in municipiu a fost asigurat dintotdeauna de catre
Socictatea de Transport Bucuresti — STB SA, societate cu istoric si care a trecut prin
diverse etape de reorganizare. Prin Hotararea nr. 55/22.02.2018 a Consiliului General al
Municipiului Bucuresti s-a aprobat reorganizarea Regiei Autonome de Transport
Bucuresti prin schimbarea formei juridice din regie autonoma in societate pe actiuni cu
denumirea Societatea de Transport Bucuresti — STB SA, tinand cont de prevederile
Regulamentului (UE) nr. 1370/2007 priving serviciile publice de transport feroviar si rutier
de calatori si in conformitate cu Studiul da Dportunitate elaborat de Autoritatea Municipala
de Reglementare a Serviciilor Publice. ﬁ-t.;“
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Actionarii STB sunt Municipiul Bucuresti prin Consiliul General al Municipiului Bucuresti
cu o participare de 99,89% din capitalul social si Judetul llfov prin Consiliul Judetean lifov
cu o participare de 0,11%, in conformitate cu prevederile HCGMB nr. 34/31.01.2023.

Capitalul social actual al STB SA este de 477.000.000 lei, impartit in 4.770.000 actiuni
nominative, in valoare de 100 lei, , repartizarea intre actionari fiind urmatoarea:
- Municipiul Bucuresti prin Consiliul General al Municipiului Bucuresti: 476.475.300

lei, din care 29.079.351,55 lei aport in naturd si 447.395.948,45| ei aport in
numerar, capitalul social detinut de Municipiul Bucuresti este Impartit in 4.764.753
actiuni nominative, in valoare nominald de 100 lei fiecare, reprezentand 99,89%
din capitalul social si participarea la profit si perderi.

- Judetul lifov prin Consiliul Judetean Iifov — 524.700,00 lei, aport in numerar,
impartit in 5.247 actiuni normative, Tn valoare nominald de 100 lei fiecare,
reprezentand 0,11% din capitalul social si participarea la profit si pierderi.

Asociatia de Dezvoltare Intercomunitara pentru Transport Public Bucuresti — lifov
(denumita Tn continuare TPBI) a fost infiintata in octombrie 2017 si este persoana juridica
de drept privat cu statut de utilitate publica, recunoscut prin efectul legii destinate
exercitarii $i realizarii in comun a competentelor autoritatilor administratiei publice locale
refetitoare la furnizarea serviciilor de transport public, Tn temeiul dispozitiilor Legii nr.
51/2006 republicatd cu modificarile si completarile ulterioare, precum si ale Legii nr.
92/2007 serviciilor de transport public local, cu modificarile si completarile ulterioare, fiind
constituita ca asociere a tuturor celor 42 de autoritéti locale ale regiunii Bucuresti — Iifov,
cu urmatoarele responsabilitati:
» Coordoneaza implementarea PMUD-B| 2016-2030 si actualizeaza planul ori de
céate ori este necesar;
» Elaboreaza planul integrat de transport si circulatie la nivelul regiunii pentru
transportul public de calatori si monitorizeaza implementarea lui;
* Asigura integrarea tarifard si introducerea sistemeior moderne de e-ticketing Si
management de trafic si transport;
» FElaboreazd norme, proceduri, standarde pentru toate tipurile de transport tindnd
cont de practicile europene si noile tehnologii;
* Incheie contractele cu operatorii de transport public de calatori si monitorizeaza
realizarea acestor contracte si a indicatorilor de performanta;
» Asigurd monitorizarea transportului;
» Efectueaza platile compensatorii cétre operatori si urmireste eficientizarea
cheltuielilor publice;
» Urmareste implementarea proiectelor de investitii;
» Coordoneaza infiintarea unui centru de” instruire, formare si dezvoltare
profesionala pentru lucrétorii din domeniu., /’
1
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Autoritatile publice locale membre TPBI, prin act administrativ, si-au delegat atributiile
privind organizarea serviciului de transport public local de calatori catre asociatie, fapt ce
pemite o abordare integrata la nivelul regiunii.

Ca parte din strategia pe termen scurt de implementare a Planului de Mobilitate Urbana
Durabild Bucuresti-llfov 2016-2030 si ca necesitate de conformare cu prevederile
Regulamentului 1370/2007 si cu legislatia nationald, a derivat oportunitatea incheierii
unui Contract de delegare a gestiunii serviciiior de transport public de calatori prin
atribuire directd. In acest sens, in anul 2018 (17 septembrie) a fost incheiat un contract
de servicii publice in regim de urgenta cu atribuire directd pe pericada determinata (2 ani)
cétre operatorul STB-SA, dupa publicarea prealabild in JOUE. Ulterior, au fost incheiate
contracte de servicii cu alti operatori regionali care prestau predominant pe traseele din
judetul lifov.

Ca parte a strategiei pe termen lung, incepand cu iulie 2021 au fost semnate contracte
de delegare a gestiunii serviciului de transport public local de calatori pe o perioada de
10 ani pentru realizarea serviciului de transport public de calatori in regiunea Bucuresti —
Ifov pentru un program de transport de aproximativ 95 mil. km pe an, dupa cum urmeaza:

Situatia contractelor de delegare a gestiunii este prezentata mai jos:

Operator Data semnare Valabilitate
STB SA 29.07.2021 10 ani
STV SA 29.07.2021 10 ani
ECOTRANS STCM 29.07.2021 10 ani
| REGIO SERV TRANSPORT 13.05.2022 10 ani
Sursa: TPBI

n Regiunea Bucuresti — Hfov sunt operate 200 de linii de transport public, dintre care 125
sunt linii urbane, deservite de autobuze, framvaie si troleibuze, iar 76 sunt linii regionale,
operate exclusiv cu autobuze. Reteaua de transport cuprinde 20 de trasee de tramvai, 17
trasee de troleibuz si 163 de trasee de autobuz. Dintre traseele de autobuz, 58 sunt linii
urbane de zi, 76 sunt linii regionale, iar 25 sunt linii de noapte, inclusiv linia 100, care
asigura legatura intre Piata Unirii si Aeroportul International Henri Coanda, functionand
atat pe tioipul zilei, cat si noaptea. De asemenea, reteaua include si 5 linii naveta de
autobuz. |

g .
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Conform contractelor incheiate, valorile planificate pentru anul 1 de prestatie sunt
urmatoarele:

Program de transport
Operator Mod transport (km estimati) pentru
1 an de contract

Tramvai 18.193.183,93

STB SA Troleibuz 9.486.714,44

Autobuz Urban 53.568.699,45

- 3 Regional 13.467.402,93

STV SA Autobuz | Regional 9.249.795,91

Ecotrans STCM SRL Autobuz Regional 1.106.333,94

Regio Serv Transport SRL | Autobuz Regional | 342.158,3
Sursa.TPBI

Contractele de servicii publice au fost incheiate intre operatori si Asociatia de Dezvoltare
Intercomunitard pentru Transport Public Bucuresti — lifov (TPBI). Contractele acopera
servicile prestate cu autobuze, tramvaie si troleibuze pe teritoriul administrativ al
Municipiului Bucuresti si serviciile prestate cu autobuze pe o parte din traseele Judetului
lIfov, conform programului de transport.

Avand in vedere distribuirea operatorilor pe trasee (aria deservita), precum si experienta
acestora in operarea mijloacelor de transport, atentia va cadea exclusiv catre operatorul
STB SA. In consecintd, inclusiv mijloacele de transport care fac obiectul acestui studiu,
respectiv tramvaiele ce se propun a fi achizitionate, se vor da spre exploatare operatorului
de transport public de calatori Societatea de Transport Bucuresti STB SA.

2.1.Caracteristicile infrastructurii

Regiunea Bucuresti — llfov beneficiazd de o retea extinsd de infrastructurd pentru
transportul public multi-modal, dar una care a avut de suferit de-a lungul anilor din cauza
lipsei finantérilor pentru mentenanta sau investitii si care este afectata de separarea rigida
intre modurile de transport, la anumite niveluri.

Suprafata totald a Regiunii Bucuresti-lifov este de 1.821 km2, din care 13,1% reprezinta
teritoriul administrativ al Municipiului Bucuresti si 86,9% al judetului lifov.

Municipiul Bucuresti, capitala tarii, este cea mai mare aglomerare urbana din Romania,
populatia sa fiind, conform Recensdmantului populatiei din 2011, de 1.883.425 (o
densitate de aproximativ 8.160 locuitori/lkm2), ceea ce reprezinta circa 9% din populatia
totala a Romaéniei gi peste 17% din populatia urbana a tarii. Conform INS la nivelul anului
2016 populatia rezidentd a Bucurestiului Tnregistra 1.844.312 locuitori, cu mentiunea c3,
in contextul existentei unor oportunitati economico-sociale deosebite, numarul real al
populatiei care locuieste, lucreaza sau invata in regiune este, in realitate, mai ridicat
decét cel inregistrat oficial.

Bucurestiul are o retea extinsa de transport public, dar in cele mai multe cazuri vehiculele
nu au prioritate in trafic, ceea ce reduce viteza si eficienta -sistemului; de asemenea,
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refeaua nu primeste imbunatatirile necesare privind calitatea si infrastructura care ar face
aceasta optiune mai atractiva pentru utilizatorii autovehiculelor personale.

Sistemul de transport operat de STB cuprinde o lungime a traseelor de transport public
de 2420 de km (cale dubla), lungimea traseelor fiind impartita in 273 km tramvaie, 152
km troleibuze si autobuze 1995 km, din care 801 km linii regionale, iar structura refelei de
transport este distribuitd conform tabelului 2.1.1.

Tabel 2.1.1. Structura retelei de transport deservitda de STB S.A.

Tipuri de vehicul {km)
|. TRAMVAIE 340,19
din care:
- inretea stradala 286,68
din care: 67,84
- cu dale de beton
- linie tip CF 80.10
- sina cu canal 138.76
- in incinta depourilor 33,70
- echivalentul desfasurat al pieselor 19,81
speciale din reteaua de cale
jil. TROLEIBUZE 148,70
din care:
in retea stradala 137,73
in incinta depourilor 10,97
. AUTOBUZE 1.490

Sursi STB S.A.

Imbarcarea si debarcarea cilatorilor din mijloacele de transport este asiguratd in ceie
3430 statii de oprire, din care 241 statii de oprire comune (autobuz, troleibuz).

Tabel 2.1.2. Statii de oprire

Statii de oprire
In zona urbani 2339
- tramvaie 607
- troleibuze 56
- autobuze 1.676
- comune (autobuze + troleibuze) 252
in zona regionala 819
TOTAL o 3.158
linterstatia medie (kr), {}
S 12
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- tramvaie 0,45
- troleibuze 0,79
- autobuze din care: 0,8
e in zona urbana 0,86

in zona regionald 0,73

Sursa: STB S.A.

Potrivit raportului de activitate al STB, reteaua de transport public de calatori a fost
operata prin intermediul a 8 autobaze, 7 depouri de tramvaie, 2 depouri de troleibuze, un
depou mixt tramvaie-troleibuze si un depou mixt troleibuze-autobuze. Parcul de vehicule
distribuit pe cele 200 de trasee a asigurat urmétoarele performante:
- Un total de 94.716.000 kilometri parcursi;
- Un numér estimat de 489 milioane de calatorii, calculat pe baza vanzarilor de titluri
de calatorie si a legitimatiilor acordate beneficiarilor de gratuitati.

Transportul public de célatori din regiunea Bucuresti-llifov este asigurat de Societatea de
Transport Bucuresti STB SA (operator public de tramvai, troleibuze si autobuze) care
acopera zona Bucuresti-lifov, de catre Serviciul Transport Voluntari — STV SA, Societatea
Ecotrans STCM, Regio Serv Transport pe rutele regionale si de METROREX (companie
de transport subteran), sub coordonarea Ministerul Transporturilor.

Tabel 2.1.3. Serviciile asigurate de modurile de transport public

| Metrou Tramvai Autobuz | Troleibuz | TP lifov
- Numar linii* 5 21 165 15 78
Lungimea traseului (km}) 173 436,66 2.493,71 | 288,56 2.488,36
Media zilnicéa de 8,304
_ kmivehicul (km/anual) 219 338 197 i
IDERRprea opavar| — 05:00 05:00 05:00 | 05:00 05:00
 dimineata
s realgpewn| = 23:00 23:00 23:00 | 23:00 22:00
' seara
T?rlf mfadlu Lei (o 3 3 3 3 3
calatorie)

*Numar linii inclusiv cele de noapte *24 linii autobuz

Programul Integrat de transport tine seama de dezvoltdrile economice si sociale si
permite incredintarea de servicii publice care s3d asigure protectia economica
corespunzatoare a serviciilor in cauza, lasand in acelasi timp loc pentru alte tipuri de
servicii atunci cand este posibij- 7
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Ofertd tarifard prezintd multiple avantaje pentru calatori si faciliteazad utilizarea
transportului public terestru si cu metroul, asa cum se intamplad in toate capitalele
europene, unde transportul in comun reprezinta o solutie pentru fluidizarea traficului si o
alternativa mai putin poluanta la transportul individual.

De la 1 august 2021, sistemul de transport din intreaga Regiune Bucuresti-lifov adopta
implementarea conceptului de linii metropolitane (care reuneste toate liniile urbane,
regionale si expres), precum si prin aplicarea tarifului temporal, crearea mai multor tipuri
de abonamente si integrarea ofertei tarifare cu cea a metroului si feroviara (din februarie
2022).

Pentru a asigura integrarea sistemelor de raportare si monitorizare a activitatii comerciale
si a pentru a Imbunatati accesul locuitorilor la canale de vanzare si punere la dispozitie
de titluri de célatorie integrate, gestiunea Sistemului Automat de Taxare se realizeaza de
catre Societatea de Transport Bucuresti-STB S.A., pana la preluarea acestei activitati de
catre Asociatia de Dezvoltare Intercomunitara pentru Transport Public Bucuresti — llfov
(TPBI), sau de catre o altd entitate desemnata. Sistemul integrat de e-ticketing este
organizat sub reglementarea si coordonarea TPBI. STB S.A. va asigura functionalitatea,
mentenanta si dezvoltarea propriilor echipamente fixe si imbarcate, precum gi a bazelor
de date, aplicatiilor si comunicatiilor asociate cu acestea. Ceilalti operatori, altii decat
Societatea de Transport Bucuresti, asigura functionalitatea, mentenanta, dezvoltarea si
compatibilitatea echipamentelor proprii cu sistemul de e-ticketing gestionat de STB S.A.

Tarifele practicate in prezent pentru serviciul de transport public de catre Societatea de
Transport Bucuresti sunt:

| Calatorii metropolitane " Tarif (TVA inclus) |
O calatorie — 90 minute 3lei
2 calatorii — 90 minute B lei
10 calatorii — 90 minute 25 lei
Calatorii metropolitane integrate cu metroul Tarif (TVA inclus)

| O calatorie — 120 minute ~ 5lei

2 calatorii — 120 minute o ] 10lei |
10 calatorii — 120 minute 45 lei
Abonamente metropolitane (Suprafat) = Tarif (TVA inclus)

" Abonament - 24 ore 8 lei

| Abonament — 72 ore fF 20 lei

oy 14



Abonament - 7 zile 30 lei
Abonament — 1 luna 80 lei
Abonament redus 50% - 1 luna 40 lei
Abonament — 6 luni 400 lei
Abonament — 12 luni 700 lei

Abonamente metropolitane integrate (Suprafata + Metrou)

Tarif (TVA inclus)

Abonament — 24 ore 14 lei
Abonament - 72 ore i 35 lei
Abonament - 7 zile 50 lei
Abonament — 1 |luna 140 lei
Abonament — 6 [uni 700 lei
Abonament — 12 luni N 1200 lei

Abonamente metropolitane integrate (Suprafata + Tren ,Gara
de Nord — Aeroport Otopeni”)

Tarif (TVA inclus)

Abonament — 1 luna 140 lei
Abonament — 6 luni 800 lei
Abonament — 12 luni 1400 lei

Abonamente metropolitane integrate (Sup}gfatéj_ﬁeffoa +
Tren ,Gara de Nord - Aeroport Otopeni”)

Tarif (TVA inclus)

Card calatorie turist — 24 ore 20 lei
Card calatorie turist — 72 ore 40 lei
Abonament—1 luna 210 lei
Abonament — 6 luni 1100 lei
Abonament — 12 luni 2000 lei

sursa: STB S.A.

Activitatea principald a Societatii de Transport Bucuresti STB SA constd in asigurarea
transportului public de persoane, pe raza Municipiului Bucuresti si a Judefului IHov,

respectiv: organizarea retelei de transport, programarea in circulatie ﬁvehiculelor pe
7]
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trasee, analiza tehnica si statisticd a exploatarii, indrumarea si controlul activitatii de
circulafie, a starii mobilierului stradal si a elementelor de informare a calatorilor.

Numarul vehiculelor de transport public scoase zilnic pe traseele din Municipiul Bucuresti
a ajuns la 1.752, dintre care 291 sunt tramvaie, 209 troleibuze si 1.252 autobuze, dintr-
un parc total de 2.460 de vehicule. Comparativ cu anul 2019, acest numar a crescut cu
peste 20%, pe fondul modernizarii continue a flotei prin achizitia a 400 de autobuze diesel
Euro 6, 130 de autobuze hibride, 100 de autobuze electrice, 100 de tramvaie noi si 100
de troleibuze cu autonomie extinsa. Aceasta crestere reflectd eforturile constante ale
Municipiului Bucuresti de a spori atractivitatea transportului public si de a reduce emisiile
poluante, avand ca efect imbunatatirea timpilor de asteptare in statii si reducerea gradului
mediu de incarcare a vehiculelor.

2.2.Parcul de vehicule

Parcul de vehicule al operatorului STB este format dintr-un numar de 246 de vehicule,
din care 1638 autobuze, 365 troleibuze si 457 tramvaie. In cursul anului 2024 au fost
aprobate prin Hotararea Adunarii Generale a Actionarilor STB S.A. nr. 16/25.04.2024,
casarea a 140 tramvaie si 79 troleibuze cu durata normala de functionare depasita.

Tabelul 2.2.1. contine informatii referitoare la tipul vehiculelor, anul de fabricatie, norma
de poluare, capacitatea de transport si alte caracteristici. Toate mijloacele de transport
sunt dotate cu sisteme automate de taxare (validatoare pentru carduri bancare
contactless — inclusiv cele inrolate pe telefon sau smartwatch si carduri de transport) si
panouri de informare la interior, iar trei sferturi din vehicule din tot parcul STB este echipat
aferent cu sistemul de management flotd (computer de bord cu monitorizare GPS si
consola gofer).

Tabel 2.2.1. Parcul auto al STB S.A.

An

o~ Norm E . Valida
Categori | poooouior \If“e%ri':ﬁl Tip a | fabricati Capzcltat Aer in?olir.m“aﬁ Platform | ..o | toare
e vehicul motor | poluar e . cond | . . a dizab. cardur
e - vehicule i calétori
e (Media) i

Autobuz Mercedes 500 | Diesel | Euwro3 | 2006 106 e Da Da Da Da
12m Da
‘:‘;:ﬁb“z Mercedes 500 Diesel | Eurod | 2009 103 Da Da Da Da Da
‘?;rtr‘]’buz Mercedes 130 | Hibrid | Euro6 | 2020 107 Da Da Da Da Da
‘;\g::buz OTOKAR 320 | Diesel | Euro6 | 2019 98 Da Da Da Da Da
i QTOKAR 50 Diesel | Euro6 | 2019 78 Da Da Da Da Da
Autobuz
articulat OTOKAR 30 Diesel Euro 6 2019 147 Da Da Da Da Da
18m
Autobuz ZTE
12m 100 Electric ZEV 2023 90 1 D Da Da Da Da

. GRANTON v ﬂ
electric /|
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3:::3?:23)2 DAF SB 220 2 Diesel - & - - - - S -
?:gtjug? ui?zc-ggo 2 Diesel - ; ’ i ) i ) )
ﬁr‘g%‘t’lt)z VOLVO 8 Diesel - - - - - - - -
Troleibuz DAC 412E 1 Electric = = - - - - - h
Troteibuz Rg%éR 1 Electric - s - - - " - -
1T£°n'1°"b“7- TSF%S_T,LSO 100 | Electric | zEv | 2024 90 Da Da Da Da Da
e e 128 | Electric | zev | 197 101 Nu Da Nu NU Da
el IQIS'STBFEJ% % | Electic | zev | 206 104 Da Da Da Da Da
gy ot | 100 | Ewectric [ zev g 322 Da Da Da Da Da
;aan?“’ai BU\f’z‘ﬂ I 9 | Electric | zEV | 2004 187 Nu Nu Nu Nu Da
"2'?[7’1“"3‘ Bucur LF 5 Electic | zEV | 2011 267 Nu Da Da Da Da
;?':“’ai Bucur LFCA | 12 | Eiectric | zEV { 2012 263 Nu Da Da Da Da
I;%m"ai T4R 80 Electric [ ZEV 1974 147 Nu Nu Nu Nu Da
;gr':“’ai V3AM 270 | Electric | zEV | 2000 299 Nu Nu Nu Nu Da
géamm"ai V3AM2ZS 14 | Electric | zev | 2008 299 Nu Da Nu Nu Da
Zgar;”"ai (‘3’2‘;‘6"1"6 2 Electric | zEV | 2012 299 Nu Da Nu Nu Da
;gi:“"a‘ V3AMCA 2 Electric [ ZEV | 1996 299 Nu Da Nu Nu Da
;;amm"a‘ V3AMC§3HPP 46 | Electric | zEV | 2008 271 Da Da Da Nu Da
;gamm"ai V3AMPPC g Electric | ZEV 2005 299 Nu Da Nu Nu Da
vl | vaappc-CA | 23 | Eleotric | zEv | 1996 299 Nu Da Da Nu Da

Sursa:STB SA

In anul 2019, parcul auto al STB S.A. a fost modernizat prin achizitionarea a 400 de
autobuze OTOKAR diesel Euro 6, dintre care 320 sunt autobuze de 12 metri. 50 sunt
autobuze de 10 metri, iar 30 sunt autobuze articulate de 18 metri. Toate aceste vehicule
au fost achizitionate din bugetul propriu al Primériei Municipiului Bucuresti. in anul 2020,
au fost puse in exploatare 130 de autobuze hibrid MERCEDES BENZ finantate din
fonduri nerambursabile, in baza contractului de finantare nr. 39/28.12.2018, incheiat Tntre
Municipiul Bucuresti si Admlnlstratra Fondului pentru Mediu. Incepand cu 2024, au fost
livrate 100 de troleibuze cu autonomle tot pe baza aceluiasi-contract de finantare. Tn
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aceeasi perioadd, au fost livrate si 100 de autobuze electrice ZTE GRANTON, finantate
prin Programul Operational Regional 2014-2020.

Toate autobuzele noi achizitionate dispun de podea joasa integral si de urmatoarele
dotari:

_ Computer de bord pentru sistemul de management al parcului (AVL);

- Validatoare duale pentru sistemul de ticketing;

_  Sistem de infomare a pasagerilor la interior si exterior (panouri LED);

- Rampa de acces pentru carucioarele cu rotile;

- Sistem de numéarare automaté a pasagerilor;

- Sistem de supraveghere video la interiroul si exteriorul vehiculuiui;

- Sistem de comunicatie vocala sofer — dispecerat;

- Sistem de monitorizare a parametrilor vehiculului si a modului de conducere.

De asemenea, parcul de tramvaie a fost modemnizat prin livrarea a 100 de tramvaie noi,
cu o lungime de 36 de metri, incepand din 2022. Aceste achizitii au fost finantate prin
intermediul apelului de proiecte POR/2017/3/3.2/1/Bl, parte a Programului Operational
Regional 2014-2020, axa prioritard 3, prioritatea de investitii 4, cu scopul de a reduce
emisiile de carbon in zonele urbane, conform planurilor de mobilitate urbana durabiia.

Complementar, pe sectiunile de traseu unde este cazul, se efectueaza lucrari de
infrastructurd de tipul: modernizare cale de rulare + infrastructurd si suprastructura
corespunzitoare, modernizare peroane pentru a corespunde lungimii noilor tramvaie,
modernizare substatii electrice de tractiune, integrare de noi intersectii semaforizate in
BTMS pe anumite sectiuni de traseu. Tn plus, pe anumite sectiuni de traseu se vor institui
masuri privind fluidizarea circulatiei tramvaiului (ex: prin interzicerea parcdrii auto pe
carosabil, de-a lungul caii de rulare, etc).

Figura urmitoare ilustreaza distributia parcului de vehicule utilizate de STB SA pentru
prestarea serviciului de transport public. Aproximativ 70% din numarul total de vehicule
sunt autobuze, iar modurile de transport electrificat prezinta o distributie de 30%.

Troleibuze
10%

Tramvaie
19%

Autobuze
%

F{ jura 2. Distributia inventarului de vehicule STB (sursd TPBI)
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Troleibuze

Reteaua de troleibuze constituie o componenta redusa a sistemului de transport operat
de STB S.A,, fiind formata din 17 trasee si avand o lungime totald de 72 km de cale dubla,
desfasurata integral pe teritoriul Municipiului Bucuresti. Aceasta include céteva Iinii
radiale care asigurd legatura cu centrul orasului, precum si o retea secundard, mai
restransa, formata din trei linii scurte situate n zona periferica de sud-est.

Caracteristicile detaliate ale traseelor care alcituiesc aceasta retea sunt prezentate in
continuare.

Tabel 2.2.2. Situatie linii troleibuz

. Viteza . Interval de Durata
Linia Traseul Dapoul Total parc T“'Tl::r':l‘{" Nr.Stali | comercialz la :?:Tr:l sugcodare | oursel i Mared troleibuz
vi[kmrh] ¥1[min] vi[min]
Vatra Luminoasa

# COMPLEX APUSULUI PIATARISETT) Bupreni 1 2620465 a0 1288 7142 53 go | SOLARIS BUS SCOACH,
| e NERCEDES
82 |COLEGUTERNG ULUMANG]  GARADE NORD Bujoren 1 PRI ] 1263 745 E % AETRANTET
I WASTER 70D ZVOR Bujoren 8 1522679 M 2 07s | 115 707 | SOLARIS BUS 3COACH
T SPITALLL FUNDEN VASILE PARVAN | Valra Luminoasa 8 MIBT2 3 123 15404 o 8 ASTRASST
i i
e VALEA ARGESULUI BACULUI V"’"gt,‘"r";n“f““ 7 04826 ) 1306 %029 547 128 ASTRARISBLS
n BU.BASARABIA __ JWCULTATEADE NEDICH Vatra Luminoasa B AT 5 1498 19927 525 % ASTRAGIST
T n TURNUMASURELE | COSTACHE STAVATE | Berceni 5 TR 15 11,82 7.287 75 ] ASTRA15T
' Bercen SOLARIS BUS ACOACH,

n PIATA DE GROS PATASFANTAVIER] et 15 2025.066 4 171 19888 40 80 e
G PIRTARESTTA COSTAGHE STAMATE | Bercen 3 52082 B 78 T 52 % ASTRA4IET
| Vatra Luminoasa
[ n BD.BASARABIA GARADE NORD Ferentar 8 104486 8 1152 15,965 124 4 | ASTRA415T MERCEDES
| Militari
Lo BAICULUI GARADENORD | Valra Lumingasa 1 1743034 7 949 170 922 10 ESTRAS 1]

5 ARENA NATIONALA chglper = mallndi 12 2602.658 80 1481 20657 636 ) ASTRA4IST

Bucuresti Noi

0 ARENANATIONALA __|MPETRACLE POENARL] Vara Luminaasa 3 IoIE] ] 143 IR T 99| SOLARIS BUS 8COACH

P GARTIER CONSTANTIN PUTAPRESE L ouarstifel |, 1843508 ” 1419 MNam 72 48 | SOLARIS BUS SCOACH
| BRANCUSI Bujoreni

% MSTRAULESTI CARTEER PALURA B”ﬂ;m:‘i’”‘“ 6 236,405 u 699 4w 3 9 ASTRA 415T
f
B DEPOULALEXANDRIA |  GARADE NORD Bujoreni 8 1488.05 % 982 14.750 12 102 ASTRASISI

Bucurestii Noi
. SOLARIS BLS ACOACH
s CLABUCET PASAIMHNBRAW | Beroen 18 202832 sa 156 2859 79 s SRR
Dhregia
Sursa: TPBI

Parcul de troleibuze este format din 365 de vehicule de 12m lungime si nici un troleibuz
articulat. Ca tipologie, parcul este constituit din troleibuze ASTRA (100 Astra IRISBUS si
163 IKARUS 415T) si 100 de troleibuze noi cu autonomie SOLARIS Trollino 12. Tn cursul
anului 2024 au fost aprobate prin Hotararea Adundrii Generale a Actionarilor STB S.A.
nr. 16/25.04.2024, casarea a 79 troleibuze cu duratd normala de functionare depasita. /f
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PARC TROLEIBUZE

ASTRA IRISBUS SOLARIS...
27%
ROCAR 812E
0%
DAC 412 E
0%

ASTRA IKARUS
457

Figura 3. Parc froleibuze (sursa: TPBI)

Vechimea medie a parcului de troleibuze este de aproximativ 15,6 ani, cu mentiunea ca
troleibuzele de tip IKARUS 415 T inregistreaza o vechime medie de 25 de ani, iar cele
de tip IRISBUS au o vechime medie de 17 ani.

Reteaua electrica este de tip conventional cu fixare rigida si unghiuri abrupte la macazuri,
permitdnd Tn general viteze moderate si fortand troleibuzele sa incetineasca in fata
macazurilor. In ciuda activitatiior de reabilitare din trecut, infrastructura curentd a
troleibuzelor (cabluri aeriene - OHC) necesita modernizarea si reinnoirea componentelor.
Cu toate acestea, aprovizionarea cu energie este suficienta pentru un numar de doua ori
mai mare decat numarul de tramvaie si troleibuze ce functioneaza in prezent.

Sistemul de troleibuze include 2 depouri exclusiv pentru troleibuze (Berceni si Vatra
Luminoasa), un depou mixt pentru tramvaie si troleibuze (Bucurestii Noi) si un depou mixt
pentru troleibuze si autobuze.

Capacitateatotald de parcare pentru troleibuze este de 450 vehicule de 12 metri.
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Autobuze

Reteaua de autobuze existentd pe teritoriul administrativ al Municipiului Bucuresti face
parte din reteaua extinsa Bucuresti — lifov si cuprinde un total de 163 de trasee, dintre
care 58 sunt linii urbane de zi, 76 sunt linii regionale, iar 25 sunt linii de noapte, inclusiv
linia 100, care asigura legatura dintre Piata Unirii si Aeroportul International Henri Coanda
si functioneaza atat pe timpul zilei, cat si noaptea. De asemenea, reteaua include 5 linii
naveta de autobuze. Aceasta este structuratd pe trasee radiale, tangente si orbitale,
acoperind majoritatea cartierelor orasului si asigurand conectivitatea Intre diverse zone
ale municipiului.

Sistemul de transport public cu autobuzul utilizeaza infrastructura rutiera existenta si este
alcatuit din reteaua de trasee, statiile de oprire si parcul de vehicule aferent. Activitétile
de intretinere si mentenantad sunt asigurate prin cele 8 autobaze ale STB S.A. (Titan,
Ferentari, Obregia, Alexandria, Giurgiului, Nordului, Floreasca si Militari), care au o
capacitate totala de 1.240 de vehicule.

Parcul de autobuze al operatorului STB S.A. cuprinde un total de 1.638 de vehicule, dintre
care 1.608 sunt autobuze de 12 metri (cu o capacitate de aproximativ 105 calatori), iar
30 sunt autobuze articulate, de 18 metri (cu o capacitate de aproximativ 150 de calatori).
La nivelul funii mai 2025, numarul mediu de autobuze scoase zilnic pe trasee a fost de
1.252.

Flota este partial modernizata, incluzand: 400 de autobuze OTOKAR Kent diesel Euro VI
(320 de 12 metri, 50 de 10 metri si 30 articulate de 18 metri), 130 de autobuze hibride
Mercedes-Benz Citaro si 100 de autobuze electrice ZTE Granton.

Restul parcului este compus din 500 de autobuze Mercedes-Benz Citaro Euro 3 si 500

de autobuze Mercedes-Benz Citaro Euro 4, toate cu podea joasd, iar aproximativ
jumatate dintre acestea fiind dotate cu aer conditionat.

Figura 4. Vechime parc auto (sursa: STB SA) ]f
1
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Vechimea medie a parcului de autobuze este de 12,72 ani, din cauza numarului de
autobuze vechi Euro 3 si Euro 4 {16 ani), ce nu mai respecta normele de calitate a aerului
pentru reducerea emisiilor de gaze cu efect serd si a conditiilor supericare de transport
modern.

imbarcarea si debarcarea calatorilor din mijloacele de transport este asigurata in 2288
statii, din care 241 statii comune autobuz/troleibuz.

2.3.Parametrii tehnici ai infrastructurii si mijloacelor de transport

Troleibuze
Infrastructura de troleibuz utilizata de mijloacele de transport din dotare pe cele 16 trasee
existente presupune utilizarea infrastructurii rutiere si a liniei de contact.

Solutia constructiva a liniei de contact este una clasica, realizata in doua variante:

¢ cu console simple sau duble din teava de otel zincat ® 60 mm si traverse cu sérma
de otel zincat ® 6 mm cu lanturi electroizolante,

» in solutie catenard longitudinald cu cablu portant nepus sub tensiune. Firul de
contact este din cupru, cu sectiunea de 100 mmp, sustinut de cablul portant prin
triunghiuri de sustinere. in dreptul consolelor oblice confectionate din teava otel
60x4, firul de contact este prins de acestea cu bucia gama.

Inventar retele de contact troleibuz - modernizate in cadrul proiectelor STB/IPMB

. Cantit. :
.Numar De"rlumlre Inventar Anul PIF SOIUt'e. Proiect
Crt | inventar mijloc fix (mfs) constructiva
Solutie moderna, cu
Vacaresti- suspensie pe console
Tineretului- din GRP, traversee din
LSUERE D.Cantemir - LA AT cablu de inox si stalpi S
| Piata Unirii | din metal amplasati in
| , trotuar
Lungime totala mijloace fixe pe
proiecte RATB 19170
' Solutie moderna, cu
Mosilor suspensie pe console
FN 2 (Eminescu - 3800 200g | Uin GRP, traversee din | o) \p
cablu de inox si stalpi
Carol} ;¢ . ]
v din metal amplasati in
} trotuar |
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Calea Mosilor - Solutie moderna, cu
Colentina suspensie pe console
2 | FN3 ] 16180 2008 | 9in GRP, raversee din |
Eminescu- cabiu de inox si stalpi
inters cu din metal amplasati in
Sportului) trotuar
Solutie moderna cu
Nitu Vasile suspensie pe
3 2-1838 {Racovita - 2634 2010 traversee din cablude ' PMB
Brancoveanu) inox si stalpi din metal
amplasati in trotuar
B-dul Doina .
Gorns (s )
.Va31-le Mllea)., din GRP, traversee
4 2-4357 intre intersectia 2831 2022 . . . PMB
B-dul Iuliu din cablu de inox si
ped stalpi din metal
Maniu si Bd. | .
T s amplasati in trotuar
Lungime totala mijloace fixe pe
proiecte PMB 25445
Lungime retea contact froleibuz 44615 STARE TEHNICA
modernizata BUNA
Sursa: STB SA
Lista retelelor de troleibuz modernizate cu vechime intre 0-10 ani
Nr. Numar , . , Lungime .
Crt. inventar Denumire mijloc fix fir - mis Anul PIF Proiect
B-dul Doina Cornea (fost
Vasile Milea), intre
L e intersectia B-dul luliu 8L e UL
Maniu si Bd. Timisoara
: ) STARE TEHNICA
] Lungime totala: 2831 | FOARTE BUNA |

Lista retelelor de troleibuz modernizate cu vechime peste 10 ani

Nr.Crt. | Numar 1 g mire miloc fix Lungime | L PIF Proiect
inventar fir - mfs
Nitu Vasile (Racovita -
1 2-1838 Brancoveanu) 2634 2010 PMB
| Vacaresti-Tineretului-
2 1-1933 D.Cantemir - Piata 19170 2008 STB
Unirii
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3 FN 2 ' Mosilor (Eminescu - 3800 2008 PMB
Carol)

4 FN3 Calea Mosilor - 16180 2008 PMB
Colentina
{(Mihai Eminescu-
inters cu Sportului)

Lungime | 41784  STARE TEHNICA
totala: BUNA

Sursa: STB SA

Alimentarea cu energie electrici a retelei de contact se realizeaza din substatiile electrice
de tractiune de pe traseu. Suspensie transversald cu corzi inclinate, unde firul de contact
este suspendat pe traverse sau console.

Stalpii de sustinere ai retelei de contact sunt amplasati pe trotuare, o parte sunt stalpi de
beton centnfugat tip SF8-11 si o parte sunt stalpi metalici tubulari 8tfm. Modernizarea
retelei de alimentare nu este necesara, eventuale reparatiifinlocuiri se vor realiza in
cadrul procesului de intretinere si reparatii.

Din cele 17 linii de troleibuz din Bucuresti, vitezele de peste 15 km/h sunt atinse doar pe
3 linii (62, 70 si 97), iar pe inca 4 linii viteza variaza intre 14,50 km/h si 14,89 km/h. Linia
97 mreglstreaza cea mai ridicatd viteza comerciald, cu o medie de 17 52 km/h in timpul
saptamanii, in timp ce cea mai scazuta viteza este atinsa pe linia 96, cu 9,62 km/h. Pe 5
dintre cele 13 linii, vitezele sunt mai mici, intre 10,27 si 13,41 km/h, si acestea opereaza
pe arterele cele mai circulate din zona centrala.

Liniile cu frecventd scazuta sunt:

- linia 66 — traverseaza orasul pe directia nord-vest centru, Colentina (Spitalul
Fundeni) — str. Vasile Parvan;

- linia 69 — traverseaza orasul pe directia est — vest (Baicului — Drumul Taberei) prin
zona centrala;

- linia 73 — traverseazé orasul pe directia centru — sud, Piata Unirii — Piata Resita;

- linia 79 — traverseaza orasul pe directia est -vest, Bd. Basarabia — Gara de Nord;

_ linia 85 — traverseazi orasul pe directia est vest (Baicului — Gara de Nord).

Viteza comerciald redusi a troleibuzelor este in mare parte rezultatul faptului ca acestea
circuld in traficul mixt si sunt direct afectate de congestie. Peniru a Tmbunatati viteza
comerciald, au fost create benzi dedicate pentru mijloacele de transport in comun.
Acestea sunt insa implementate izolat, pe segmente (ex: pe Calea Floreasca, strada
locotenent Radu Beller, intre bulevardul Dacia si piata Lahovari), fara a fi concepute ca
parte a unor coridoare continue care sa traverseze inelul principal al muynicipiului.

)
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Infrastructura rutiera apartine, dupa caz, domeniului public al Municipiului Bucuresti sau
primariilor de sectoare. Aceasta este n stare tehnicé relativ buna, insa anumite portiuni
prezinta o degradare semnificativd a suprafetei de rulare constand in denivelari si chiar

gropi.

Pe anumite portiuni, mijloacele de transport beneficiazid de banda dedicata, ceea ce
conduce la cresterea vitezei comerciale. Situatia benzilor dedicate pe traseele actuale
este prezentata in tabelul 2.2.3.

Tabel 2.3.1. Situatia la zi privind amenajarea benzilor dedicate transportului public
(troleibuze si autobuze)

1

Benzi dedicate circulatiei mijloacelor de transport public existente la nivelul Municipiului Bucuresti

Nr_. crt. Artera Sens Tronson Linii T.P. L [km]
- , Piata Unirli — 73, 104, 116, 117,
1. Bd. Unirii ambele sensuri Piata Alba lulia 123 4
2. Piata Unirii sens str. Halelor | Dd- Yniri—Bd. 104, 123, 205 0,2
| : Corneliu Coposu
| sens Bd. Regina 73 100, i
3. Piata Unirii C, g Piata Unirii 117, 123, 205, 312, 0,12
y Maria L
| 323
4 Bd. Decebal ambele sensuri il A.Iba. lulia - 104 1,65
[ Sos. Mihai Bravu
| . Piata Arcul de
s po. Namesl SonpRla Triumf-Piata | 282,331,331B,335 | 05
Constantin Prezan | Charles de Gaulle ;
| Charies de Gaulle
' Piata Universitatii
— Calea Victoriei
Bd. Regina . . = 61, 66, 69, 70, 85,
6. Elisabeta ambele sensuri - Plat? Mihail 90, 122, 137 3.1
Kogalniceanu -
Piata Operei
Str. lancu Str. Traian — Bd.
7. Cavaler de ambele sensuri Pache 79, 86 0,16
Flondor Protopopescu
8 Bd. Corneliu sens Piata Unirii Str. Sfanta Vineri 73, 116, 117, 312, 0.3
) Coposu : ~ Bd. I.C.Brétianu 323, 385 ’
sens Piata Bd. I.C.Bratianu -
| 9. Sir. Halelor Natiunile Unite Calea Victoriei 104, 123, 205, 385 0,5
| sens Calea il
10. Bd. Dacia : Eminescu — 79, 86, 97, 135 1,2
Dorobantilor .
’ Calea Dorobanti
aéis Calea Str. Viitorului —
1. Bd. Dacia ok str. Mihai 79, 86, 97, 135 0,5
| Mosilor Emi
| minescu
1
] .'Il
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12. Splaiul 1 o Piata Unirii | | i@ Natiunile 104, 123, 205,385 | 0,05
Independentei ' Unite
Liceul Tudor
. . sens Bd. Paul Viadimirescu —
13. Bd. luliu Maniu Teodorescu Bd. Paul 61, 62, 63 1,2
Teodorescu
Bd. Paul
14. Drumul Taberei | sens str. Brasov | Teodorescu — str. 69, 93’313%5' 168, 0,6
I 1 Pravat e 1
15. | Bd. lon Mihalache | sens Clabucet | i AT lon Mincu 282, 381 0,1
— Str. Postelnicului
Str. Lt. Gheorghe
16. | Bd. lon Mihalache | sens Clabucet Stalpsanu —sr. 282, 381 0,15
Alexandru
Constantinescu
17. | Bd. lon Mihalache Sl Sitp Sl 282, 381 0,14
Victoriei str. George Missail
sens Gara de Str. Caransebes
18. Calea Grivitei - str. Halta 86, 93, 97 1
: Nord L
Grivita
sens Gara de SUBLELEL
19. Calea Grivitei Negruzzi — Bd. 86, 93, 97, 282 0,15
: Nord
Gheorghe Duca |
Bd. Gheorghe |
20. Calea Grivitei sens Clabucet Duca - Sos. | 86,93, 97, 105, 282 0,5
Nicolae Titulescu |
Str. Costache |
21. Calea Plevnei sens Eroilor Aristia — str. FOLEDE L L 0,25
. . 163, 196
Constantin Noica
22. | Calea Dorobantj | SenS Sos. Stefan | Bd. Dacia = Sos. 301, 331, 331B 0,65
' cel Mare Stefan cel Mare
sens Calea Sos. Stefan cel
23. Calea Dorobanti ) Mare — str. Maior 301, 331, 331B 0,6
’ Dorobantilor N,
g Dimitrie Giurescu
sens Sos. Stefan Piata Dorobantilor
24. Calea Dorobanti T — Sos. Stefan cel 301, 331, 331B, 335 D,7
’ cel Mare ? y
Mare
sens Sos. Stefan Str. Paul
25. Str. Polona O | Greceanu — Sos. 135 0,06
cel Mare | ’
Stefan cel Mare
sens Piata Str. George
26. Str. Radu Beller Doroban'ti Calinescu — Piata 282, 343 0,09
- Dofobanti
_ Y-‘h

"I
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sens Bd. Mircea

Piata Dorobanti —

27. Str. Radu Belier ) str. Aviator Popa 282, 343, 461 0,4
Eliade .
Marin
Str. George
58, | CaleaFloreasca | SSMS S0S-Stefan | o cou— Sos. 135, 461 1
cel Mare y
Stefan cel Mare
sens Piata Str. Arh. lon Mincu
29. Bd. Aviatorilor : — Piata Charles de 100, 203, 205 06
Charles de Gaulle ’
Qa_ulle | ]
sens Piata Bd. Mircea Eliade
30. Bd. Aviatorilor ; — Piata Charles de 301, 343 0,45
Charles de Gaulle y
Gaulle
, Piata Arcul de
31, 3os. Pavel D. sens Piata Triumf - Piata 203, 205 15
Kiseleff Victoriei N
Victoriei
. Piata Presei —
- . sens Piata Arcul .. 203, 205, 331,
32. Bd. Regele Mihai | de Triumf Piata {\rcul de 331B, 335 0,9
Triumf
. o Calea Plevnei -
33, Str.‘VasHe sens qu-. Mihail Bd. Mihail 66, 85 0,15
Parvan Kogalniceanu ‘s
Kogdlniceanu
Bd. Nicolae sens Piata Piata Universitatii
= Balcescu Romana — str. C.A. Rosetti ISR 2 Lo
Bd. Gen. . ,
35, Gheorghe sens PlaEa Str..C.A. Rosettvl - 100, 381 0.7
Romana Piata Romana
Magheru ’
= gﬁé(ﬁegé sens Piata Piata Romans - | 100, 168, 226,301, | .
j 9 Universitati str. C.A. Rosetti 331, 331B, 368, 381 ’
Magheru ’
Bd. Nicolae sens Piata Str. C.A. Rosetti —
e Balcescu Universitatii Piata Universitatii 100, 368, 381 0.5
Sir. lon
38. Str. Stirbei Voda sen's C?I?a Céampineanu — 122,11 37 F1 G 226, 0,2
! Victoriei W . 311, 368
Calea Victoriei
. Piata C.A. Rosetti
30, Bd. Carol | sens Prata _ Bd. Nicolae 61, 66,69, 70,85, | o
Universitatii N 90, 311
z Bilcescu
Bd. Regina sens Piata Str. Academiei - oy op g 70 85,
40, i : i Bd. Nicolae 0,13
Elisabeta Universitatii . 90
E Balcescu
TOTAL 26,4
Sursa: TPBI



Parcul de troleibuze
Pe cele 16 trasee existente in prezent circula troleibuze marca IKARUS, IRISBUS si
SOLARIS, cu urmatoarele date caracteristice/tehnice (prezentate succint):

Date tehnic SOLARIS TROLLINO
- Lungime totala: 12000 mm

- indltimea de la sol (cu captatori retrasi): 3400 mm
- Latime: 2550 mm

- Suprafata utild calatori in picioare: 14 m? (estimat in functie de numarul de
céldtori in picioare si numarul de calatori / m?)

- Masa proprie: 12730 kg
Masa totala autorizata: 19200 kg.

- Maxim tehnica admisibila pe axa fata: 7700 kg.
Maxim tehnica admisibila pe axa spate: 11500kg.

Sarcina utild {la 90 calatori cu 4.5 calatori/m?2): 6120 kg.

Date tehnice IKARUS
Tipul 415.80T
Masa vehiculului gol de agregate £50 kg 10.500
Masa de incarcatura utila kg 7.208
Totalul masei in migcare kg 17.708
Sarcina pe osie - fata kg 6.800
- spate kg 10.908
Numarul persoanelor pe scaune loc 26
Numarul permis al persoanelor in picioare loc 80
Numarul persoanelor de deservire
- conducatorul (soferul) loc 1

Date tehnice IRISBUS
- Lungime totala 12000 mm.

Tnéltimea de la sol (cu captatori retrasi) 3545 mm.
Latime 2500 mm.
- Suprafata utila calatori In picioare 9,25 m2.
- Masa proprie 12110£3% kg. ]
W 28
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- Masa totalad autorizata 19500 kg.

- Maxim tehnica admisibila pe axa fatd 7245 kg.

- Maxim tehnica admisibild pe axa spate 12600 kg.

Sarcina utila (la 104 calatori cu 8 calatori/m?) 7072 kg.

Tabel 2.3.2. Parc troleibuze

NR.CRT. MARCA PARC DISPONIBIL DATA PIF  VECHIME
PARC (ani)
Total Nr. vehicule
vehicule
1 Astra IrisBUS | 99 16 2007 18
83 2008 17
2 Astra lkarus | 128 39 2002 23
31 2001 24
6 2000 25
4 1999 26 -
37 1998 27
11 1997 28
3 Solaris 100 100 2023 2
| Trollino I | ]
TOTAL TROLEIBUZE 365 Vechime parc | 15,6
Sursa: TPBI

Parcul de troleibuze a fost partial reinnoit n ultimii ani prin achizitia a 100 de troleibuze
Solaris Trollino 12, precum si prin semnarea unui contract finantat prin PNRR pentru
livrarea a incad 22 de troleibuze de 12 metri, cu autonomie. Cu toate acestea, o parte
semnificativd a troleibuzelor aflate in exploatare este uzata fizic si moral, necesitand
interventii frecvente de mentenanta, unele vehicule fiind in prezent imobilizate din cauza
lipsei pieselor de schimb.

Experienta operationald acumulata in utilizarea noilor troleibuze cu autonomie minima de
20 km a evidentiat multiple beneficii, in special in ceea ce priveste extinderea retelei de
troleibuze si optimizarea traseelor prin comasarea acestora cu linii de autobuz care
deservesc aceleasi zone alimentate de reteaua catenara. Totodatd, aceasta autonomie
permite introducerea de troleibuze articulate, cu capacitate sporita de transport calatori,
atat pe liniile existente cu cerere ridicata;cat si pe trasee extinse cu ajutorul bateriilor, Tn
zone fara infrastructura electric’ ﬁ
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Imagini cu modelele de troleibuze utilizate in prezent:

ASTRA IKARUS ASTRA IRISBUS

Figura 5. Troleibuze existente

Autobuze
Autobuzele constituie unul dintre principalele mijloace de transport public utilizate in
regiunea Bucuresti — llfov, asigurand aproximativ 70% din volumul total al serviciilor de
transport public operate de Societatea de Transport Bucuresti (STB). Pentru a creste
eficienta si punctualitatea acestor vehicule, in prezent reteaua de infrastructura dedicata
circulatiei autobuzelor si troleibuzelor cuprinde aproximativ 26,4 kilometri de benzi proprii,
separate de traficul general. Aceste benzi dedicate sunt amplasate pe principalele artere
de circulatie si contribuie la reducerea timpilor de parcurs, oferind prioritate mijioacelor
de transport public in fata autovehiculelor private, in special in orele de varf. Cu toate
acestea, lungimea totalda a retelei dedicate este In continuare limitatd raportat la
dimensiunea retelei rutiere si la necesitatile reale ale trénspertului public urban.
Imagini cu modelele de autobuze utilizate in prezent:
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Figura 7. Benzi dedicate (sursa: TPBI)

Infrastructura utilizatd de mijloacele de transport in comun care circula pe traseele vizate
de prezentul studiu este comuna cu cea rutierd, portiunile de banda dedicata pentru
acestea fiind foarte reduse.

Este necesara implementarea unor masuri care s acorde prioritate sporita autobuzelor
$i troleibuzelor n trafic, inclusiv prin amenajarea de benzi dedicate, separare fizica si/sau
prioritizarea acestora la semafor. De asemenea, se poate analiza oportunitatea
introducerii unor servicii de tip autobuz rapid de calitate (BRT) pe bulevardele largi, fie
prin modernizarea infrastructurii existente, fie prin infiintarea unor linii noi.

Semaforizarea inteligenta este in curs de dezvoitare prin proiectul BTMS, care vizeaza
intersectii semaforizate inteligente si un centru de control al traficului. Totodat3, sistemele
de informare in timp real a pasagerilor vor fi implementate prin gyoiectul ,Sistem ITS
integrat pentru transpartul public”, ambele proiecte fiind finant,ate"ppi? \IiNRR.
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Parcul STB de autobuze este de 1527 unitati, din care 400 de autobuze OTOKAR diesel
euro VI (320 de autobuze din gama de 12m, 50 de autobuze din gama de 10m si 30 de
autobuze articulate de 18m), 130 de autobuze hibrid MERCEDES BENZ si 1000 de
autobuze diesel Euro 3 si Euro 4, marca MERCEDES BENZ. Parcul auto circutant mediu
este de 1071 de autobuze zilnic.

Parcul de vehicule al operatorului STB este format dintr-un numar de 2580 de vehicule,
din care 1640 autobuze, 364 troleibuze si 578 tramvaie. In cursul anului 2024 au fost
aprobate prin Hotérarea Adundrii Generale a Actionarilor STB S.A. nr. 16/25.04.2024,
casarea a 140 tramvaie si 79 troleibuze cu duratd normala de functionare depasita. Parcul
auto circulant mediu este de 1252 de autobuze si 209 troleibuze.

Tabel 2.3.3. Parc autobuze

N Nr. autobuze Eenna{:la Grad
r. & . intrare in A :
ort Marca autobuz inventar la data exploatare STB uzura (ani
de 20.05.2025 (ar) )

1 Mercedes Euro 3 400 2006 19

2 Mercedes Euro 3 100 2007 18

3 Mercedes Euro 4 20 2007 18

4 Mercedes Euro 4 330 2008 17

5 Mercedes Euro 4 150 2009 16

6 Otokar 10m Euro 6 20 2018 7

7 Otokar 10m Euro 6 30 2019 6

8 Otokar 12m Euro 6 61 2018 7

9 Otokar 12m Euro 6 260 2019 8

10 Otokar 18m Euro 6 29 2018 7

11 Otokar 18m Euro 6 g 2019 6

12 Mercedes Citaro Hybrid 130 2020 5

13 ZTE GRANTON 100 2023 2

13 | Total inventor: autobuze 1639 LD

uzura (ani)

Sursa: TPBI & STB S.A.

Vehiculele achizitionate in perioada 2006 - 2009 (cele 1000 autobuze Mercedes Euro 3
si 4) vor ajunge n curdnd la sfarsitul duratei utilizabile de viata. Cele 1000 de autobuze

Mercedes Euro 3 si Euro 4, utilizate in prezent necesita activitati
din ele sunt imobilizate din cauza lipsei pieselor de schimb.

i)

il
i/ L

djﬁentenangé, o parte




Tabel 2.3.4. Parametrii tehnici — autobuze

aTtao rg:z Numar Dimensiuni | Tehnologie Alti parametri
MERCEDES 500 11,95mx12,55m Podea Joasd | Cu lrap pentru scaun cu rotile
EURO 3 {(h=3,056m) AC in salon (13 unitat)
AC la sofer (500 unitati)
MERCEDES 500 11,95mx12,55m Podea Joasa | AC in salon (500 unitati)
EURO 4 {h=3,056m) AC la sofer (0 unitati)
MERCEDES 130 12,13bm x 2,55m x | Podea Joasd | Cu frapa pentru scaun cu rotile
HIBRID {h=3,120 m) AC in salon (130 unitati)
AC la gofer (130 unitati)
OTOKAR 50 10,78m x 2,54 m x | Podea Joasd | Cu trapa pentru scaun cu rotile
{h=3,145m) AC in salon {321 unitéatf)
AC la sofer (321 unitati)
OTOKAR 320 12,00m x 25,40 m x | Podea Joasa | Cu trapa pentru scaun cu rotile
{h=3,145 m) AC n salon (320 unitat)
AC la gofer (320 unitati)
OTOKAR 30 1875 m x 2,564 x | Podea Joasd | Cu trapa pentru scaun cu rotile
(h=3,215 m) AC Tn salon (30 unitati)
AC la gofer (30 unitati)
ZTE 100 12,0m x 2,52 x | Podea Joasd | Cu trap3 pentru scaun cu rotile
GRANTON (h=3,316 m) AC in salon (100 unitati)
AC la gofer (100 unitat)
Sursa: STB S.A,
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Traseele utilizate

Harta generald cu cele 17 trasee existente de transport public cu troleibuzul ce fac
obiectul studiului de oportunitate este prezentatd mai jos. Totodatd, pe hartd sunt
evidentiate si depourile de garare ale troleibuzelor utilizate pentru indeplinirea
programului de transport.

e, s ASOCUATIA U8 CUEZVOL TRME I R W TAR A s
@"- L TRANSPORT FLUELLE. BUCLINIRD . RFOV

ETRAUA TN TRRLISELLE G LR

——

Figura 8. Reteaua de troleibuz existenta (Sursa: TPBI)
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In prezent, reteaua de autobuze din regiunea Bucuresti-lifov include 163 de linii de
fransport public.

Harta generald cu traseele de transport public cu autobuzul existente la nivelul
Municipiului Bucuresti este prezentata mai jos.

Figura 9. Reteaua de autobuz (Sur_sé: TPBI)

£
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Avand in vedere contractul de delegare a gestiunii serviciului de transport public semnat
intre operatorul de transport si ADTPBI, din date de 29 iulie 2021 a intrat in vigoare
Programul integrat de transport public de calatori care va acoperi Regiunea Bucuresti
— lifov si care a fost elaborat pe baza recomandarilor mentionate in Planul de Mobilitate

Urbana Durabila Bucuresti — lifov 2016-2030.

Informatii refevante din programul integrat de transport sunt evidentiate mai jos:

Tabel 2.3.5. Modul de transport in zona metropolitana Bucuresti-lifov

MOD TRANSPORT | Nr.LINN
Tramvaie 20
Troleibuze 17
Autobuze 163
din care:
L Linii urbane i o8
Trasee de noapte 25
Trasee regionale 76
TOTAL 200 |
Sursa: TPBI
Tabel 2.3.6. Linii troleibuz — __
g';t Linia Capit 1 Capit 2 Nr. km cursi
1 61 Complex Piata Rosetti | 17.097
Apusului 1 '
Colegiul
2 62 Tehnic , luliu Sg‘:da de 17.886
Maniu”
8 63 Master Pod lzvor 19.735
4 66 Spitalull V?sile 16.404
Fundeni Parvan
Valea , )
5 69 Argesului Baicului 25.029
Bd. Facultatea
6 70 Basarabia de Medicina LB
17
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Turnu Costache
7 e Magurele Stamate il
8 73 Piata de P?ata_Sfénta 19.960
Gros Vineri
i —
. . Costache
9 76 | Piata Resita Stamate 8.832
Bd. Gara de
10 79% Basarabia Nord 19.965
. . Gara de
11 85 Baicului Nord 14.890
12 86 ) Clsbucet 20,657
Nationala
13 90 | Arepa ) M Petrache 20.722
Nationala Poenaru
Cartier
14 93 Constantin Piata Presei 31.2214
Brancusi
15 95 M Straulesti Cartier 8.497
’ Pajura
Depoul Gara de
16 96 Alexandria Nord 14.750
17 97 F Clabucet gas""j ikl 23.659
ravu
Sursa: TPBI

Nota: in cazul devierii sau a suspendarii temporare a unor linii de troleibuz, operatorii de
transport sunt obligati sa asigure linji naveta de autobuz, care poarta cifra 6 Tnaintea
indicativului liniei deviate sau susy ate.

# Linie suspendata in weekend, N
fril

|\

\|
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Tabel 2.3.7. Linii autobuz urbane

39

Nr Linia Capat 1 Capéat 2 Nr. km cursa
. - Aeroport Henri

! e RiGERE v Coanda Sosiri 40.08
2 101 Faur Bucur Obor 17.04
3 102 AL CFR Progresul

Pantelimon 32.39
4 103 Pantelimon Isovolta 13.63
5 104 Ol T Piata Operei

Pantelimon ' 23.52

. Soseaua Nicolae
6 105 Valea Oltului Titulesou 18.79
7 106 Cartier Rosu M Lujerului 8.27
8 112 CFR Constanta Complex Colosseum
29.29

9 116 Gara Progresul Piata Sfanta Vineri 21 77

Cartier Confort . A Al
10 117 Urban Piata Sfanta Vineri 15.64

. . Piata 21 Decembrie

11 122 Pasaj Domnesti 1989 ol
12 123 C.E.T. Sud Vitan Gara de Nord 19.91
13 125 Vulcan Berceni Peco Silflor Move 21.68
14 135 CFR Constanta C.E.T. Sud Vitan

26.70 &
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15 136 C.E.T. Vest Militari Complex Apusului 7.30
16 137 Carrefour Militari 1P5I;astg 21 DEcembiE o
17 138 Complex Militari Dedeman Ghencea 18.54
18 139 Zetarilor Piata Leul 15.19
19 141 Zetarilor Vulcan Berceni 20.78
20 143 Arena Nationala Bucur Obor 11.58
21 162 Giulesti Sarbi Gara de Nord 17.36
2; ? Giulesti Sarbi Piata Operei 20.57
23 168 Valea lalomitei Piata Romana

17.50
24 178 Complex Apusului Sala Palatului 19.44
25 182 Institutul Oncologic Gara Basarab 21.63
26 185 Ghencea Cimitirul Ghencea 3

6.52
27 196 Gara Basarab Piata Chirigiu 12.30
28 203 Cartier Greenfield Piata Victoriei 24.55
29 205 M Straulesti Piata Unirii 2 29.98
30 216 Zetarilor Piata Sudului 14.45
31 220 ‘Vuf\*an Berceni . Piata Rahova 22.51

VA
il

|
‘IJ

\

40




Dedeman

32 221 Ghencea CET Vest Militari 12.48
. . Parcul Drumul
33 222 Pasaj Domnesti Taberei e
Universitatea . ,
34 223 Crestina ,Dimitrie 3ﬁlr::ler Rez.oplaiut
Cantemir” 19.18
35 226 Depoul Alexandria Piata Romana 19.62
. Cartier Confort
36 227 Depoul Alexandria Urban v
37 232 Arcade Berceni Valea lalomitei
32.50
Biserica ,Sfintii Cartier Aparatorii
s it Brancoveni” Patriei 9.39
39 243 Emil Racovita CFR Constanta 39.41
40 246 M Nicolae Teclu Pantelimon
15.56
41 253 Spitalul Fundeni Parcul Teilor 20.63
42 261 Piata Presei Complex Baneasa
15.65
43 282 Gara Basarab Soseaua Fundeni 28.08
44 301 Jolie Ville Baneasa Piata Romana 24.66
45 304 M Straulesti Piata Presei 29 .52
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46 311 Faur Sala Palatului 23.16
47 312 Arcade Berceni Piata Unirii 1

18.89
a8 | 322 Bd. Preciziei el

Taberei 11 .54

49 323 Zetarilor Piata Unirii 1 17.41
50 330 Parcul Teilor Complex Baneasa

35.24
51 3 Cartier Damaroaia Piata Romana 15.93
52 335 Faur Complex Baneasa 32.96
53 343 Fundeni Cartier Henri Coanda

35.16
54 368 Valea Oltului Piata Romana

20.39
55 381 Piata Resita Clabucet 20.05
56 382 Baicului Escalei 12.29
57 385 Valea Oltului Piata Sfanta Vineri 18.84
58 605* Aeroport Baneasa Piata Sfanta Vineri 19.18

N Bd. Dimitrie .

59 636 Pompelu Soseaua Colentina 7 88
60 637" M Republica Bd. Chisinau 6.39
61 642* Piata Presei Vasile Parvan 13.97




62 686* Cartier Pajura Clabucet 6.11

*Linii naveta infiintate temporar.

Sursa: TPBI
__'g:t Linia Capat 1 Capit 2 :';r:;n
1 100** Piata Unirii Aer(_)port Henri Coanda 39.867
2 Sosiri
2 780* g:;rab Aeroport Henri Coands |  42.092

* Linie suspendatd, cu exceptia perioadelor in care nu functioneaza linia de tren Gara de Nord —
Aeroportul International ,Henri Coanda”.

** Linia 100 functioneaza 24 de ore di
Sursa: TPBI
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Tabel 2.3.8. Program de transport

Tip program /
Mod de transport

Km. Planificati (OCTOMBRIE 2024)

Zi de lucru

Zi de sambata

Zi de dumi

nica si sarbatori

legale
PROGRAM NORMAL

Troleibuze 33840.206 km/zi 23304.307 km/zi 23393.737 kmi/zi

Autobuze 180069.366 km/zi 115362.711 km/zi | 116054.511 km/zi
din care:

Trasee urbane | 142,047.87 km/zi 92,157.31 km/zi 92,849.11 km/zi

Trasee regionale | 37,912.01 km/zi 23,056.04 km/zi 23,056.04 km/zi

Trasee de noapte | 7562.473 km/zi 7,562.47  km/zi 7,562.47 km/zi

PROGRAM DE VACAN'[A (IULIE 2024)

Troleibuze 34078.767 km/zi | 23174595 km/zi | 23174.595 km/zi

Autobuze 179569.484 km/zi 115199.269 km/zi | 115883.148 km/zi
din care:

Trasee urbane | 147283.659 km/zi 93988.263 km/zi | 94672.142 km/zi

Trasee regionale | 37912.625 km/zi 23231.804 km/zi | 23231.804 km/zi

Trasee de noapte | 7,629.33 km/zi 7,629.33 km/zi 7,629.33 km/zi

TOTAL KM ANUALI PLANIFICATI (ANUL 2024)

Troleibuze

10,274,675.189

Autobuze

63,448,123.816

din care:

Trasee urbane*

48,292,994.799

Trasee regionale .}

12,382,917.138

Trasee de noapte

2,772,211.889

Sursa: TPBI

1)
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2.4.Conditii de garare

Troleibuze

Troleibuzele din parcul de mijloace al STB sunt garate in patru depouri pentru a asigura
implementarea planului de intretinere si reparatii. Personalul din fiecare depou detine
competentele necesare pentru operatiunile specifice mijloacelor de transport actionate
electric. Depourile sunt dotate corespunzator cu echipamentele necesare desfasurarii
activitatilor de lucru.

Mai jos este detaliat fluxul tehnologic, impreund cu reprezentarea grafica a proceselor
aferente fiecarui depou in care sunt garate troleibuzele.

Flux Tehnologic Vatra Luminoasa

1) Accesul troleibuzelor se face pe poarta 1.

2) Retragerea troleibuzelor se face din strada Toni Bulandra pe poarta 2, dupa care intra
in statia de spalat sau trece prin stdnga statiei de spalat, dupa care urmeaza traseul prin
spatele halei de intretinere (culoar acces in hald). Intra in hala de intretinere (CIZ pe
canalul 2, revizii RT1 si RT2 pe canalul 1, iar RCP pe canalul 3 unde exista trapa acces
motor tractiune).

3) La iesirea din hald, troleibuzele sunt parcate pe platforma de garare din fata si din
spatele depoului.

-

e =
—--‘XF .sa...:/,
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Figura 10. Depou Vatra Luminoasa (Sursa: STB S.AJ i}

45
nlil;'."-ra
v



Flux tehnologic Bucurestii Noi

La aceasta data, activitatea de intretinere/reparatii pentru troleibuzele din depoui
Bucurestii Noi, se desfasoara astfe:
- Accesul in depou, se face In dou variante:

1. Intrare din str. Hrisovului, Tn statia de spalare, unde se execut& operatii de
spalare, curatare, igienizare la fiecare vehicul, conform programdrilor; apoi acces
direct in hala de control/intretinere zilnica, unde se executa verificari ale elementelor
de sigurantd a circulatiei, conform normativului; intretinerea se efectueaz pe 2 canale
de lucru; intre cele 2 canale, se mai efectueaza pe 2 linii paraiele operatii specifice
de reparatii accidentale si/sau lucrdri la remediere caroserie; de asemenea, mai exista
canalul 3, cu jumatate de lungime (ptr. 4 troleibuze), pe care se executa operatii
specifice de lucru cu durata mai mare de lucru; tot in incinta acestei hale, este
amplasat canalul de revizii, - RT 1, RT - 2 - prevazut cu 2 instalatii de ridicat vehicule,
unde se executa revizia planificatd si permite asezarea a 2 vehicule. Astfel, hala de
intretinere permite atat lucrul, cat si gararea la un numar maxim de 28 vehicule,
asezate pe 4 randuri paralele, cate 6 in fiecare rand, 4 vehicule pe canalul 3, rezultad
¢& in hala se pot gara un nr. maxim de 28 vehicule.

2. Intrare din b-ul Bucurestii-Noi, permite accesul Tn hala ClZ, din ambele
sensuri de circulatie, cu desfasurarea acelorasi operatii, cu mentiunea ci: in acest caz,
intrarea vehiculelor se face in situatii de defecte accidentale, din traseu, fara accesul prin
statia de spalare.

Dupa efectuarea lucrarilor, vehiculele ies din hala si sunt garate, functie de orele
de iesire in fraseu astfel:

- pe platforma de garare, paraleld cu b-ul Bucurestii-Noi, ce permite asezare Tn
aliniament, pe 2 rénduri, cate 6 in fiecare rand, si pe un alt rand — 7 vehicule, total 19
vehicule.

- in fata halei de intretinere, pe 3 randuri, cate 2 in rand, total 6 vehicule.

- in spatele halei, maxim 7 vehicule.

Rezultd un spatiu total de garare si manevre pentru 60 vehicule.

- lesirea in traseu, se face in functie de: ora de iesire, liniile (traseele} deservite precum
si parcul programat sa iasa in traseu, tindnd cont de aceste aspecte, vehiculele sunt
asezate (garate) astfre?sl%

- de pe platfor I de garare, in b-ul Bucurestii-Noi sens Dridu(cartier Pajura).

’1{1\.'
1
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| i
Figura 11. Depou Bucurestii Noi (Sursa: STB S.A.)

Flux tehnologic Berceni

La aceasta data, depoul Berceni are un parc inventar de 43 troleibuze din care parc
circulant 34 troleibuze n zi de lucru, activitatea de intretinere/reparatii pentru aceste
vehicule, se desfasoara in hala de intretinere compusa din 3 incinte delimitate astfel:

- Hala Ciz cu 2 canale de control a cate 2 pozitii de lucru (canal 1 si 2);

- Hala revizii RT1 si RT2 cu 2 canale de lucru a cate 2 pozitii (canalul 3 pentru
RT1 si canalul 4 cu 2 rampe de suspendare vehicule pentru revizii RT2);

- Hala de RCN si tinichigerie cu cate 2 canale a céte 2 pozitii de lucru (canalul 5
cu 2 rampe de suspendare vehicule si canalul 6);

- Laprimele 2 hale de lucru exista intercalat intre canalele de lucru, platforme de
lucru la naltime care permit verificarea componentelor suspendate pe
caroseria vehiculelor;

- In hala RCN canal 5in pozitia 1 exista dispozitiv de Tnlocuit motoare 'LN}"
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Accesul In/din depou, se face prin strada Emil Racovita:

1) - La intrarea in depou se trece sistemul de taxare din starea “Comercial” Tn
starea "Garaj’ si apoi in starea ,inchis”, urmarindu-se pe consola de bord evolutia
descarcarii datelor.

2) Dupa intrarea in statia de spalare, vehiculul este spalat exterior mecanizat prin
2 operatii respectiv inmuiere si spalare mecanica urmatd de clatire. Se executd apoi
operatii de curatare manuala prin maturare umeda a podelei salonului de calatori.

3) La intrarea in hala de intretine CIZ pe canalul de control se verificd starea
rezistentei de izolatie cu ampermetrul specializat.

4) La operatia ClZ se fac verificari de functionare electricd a dispozitivelor de
semnalizare a scurgerilor de tensiune la caroserie, urmate de verificari a componentelor
mecanice care concura la siguranta circulatiei.

Functie de constatarile facute, troleibuzele sunt ulterior parcate pe piatforma de
garare sau sunt reorientate catre halele RT1/RT2 sau RCN.

Figura 12. Depou Berceni (Sursa: STB S.A))
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Fluxul tehnologic parcurs de troleibuzele depoului Bujoreni

Troleibuzele intra in depou de pe Bd. Timisoara pe unica poarta, parcurg reteaua

de retragere din partea de sud-est, dupd care se indreaptd spre Statia de Spalare (C6)
pe aleea 8 (situata in partea de est a depoului). In statia de spalare se executd operatiile
de igienizare de tip 81, S$2, 83 si S4 (dupa caz).

Dupa iesirea din Statia de Spalare troleibuzele sunt dirjate spre Hala C7 pentru
realizarea urmatoarelor operatii:

Controlul si Intretinerea Zilnica (C1Z), Reparatii Curente Neplanificate (RCN) cu un
grad scazut de dificultate, Inspectii Periodice, Controale periodice, pe Canalul 1
(partea de Nord) din hala CIZ;

Controlul si Intretinerea Zilnica (CIZ), pe Canalul 2 din hala CIZ;
Pe Canalul 3 din hala CIZ se afla Statia ITP care deserveste autovehiculele STB-
ului si terti;

Reparatii cu un grad ridicat de dificultate care imobilizeaza troleibuzele o perioada
mai mare de timp, demontare/montare echipamente electrice (canal prevazut cu
palan mecanic), etc, pe Canalul 4 din hala Revizii;

Revizile Tehnice de gradul | si I, Inspectii Periodice, Reparatii Curente
Nepreviazute (cand este necesara suspendarea troleibuzului pentru teste de mers
si frana electrica), pe Canalul 5 din hala Revizii,

Lucrari de tinichigerie, lucrari si reparatii de iunga duratd, pe Canalui 6 (partea de
Sud) din hala Revizii.

Dupa iesirea troleibuzelor din Hala C7, acestea vor fi dirijate pentru a fi garate pe
platforma de parcare (alei: II, Ill, 1V, V, VI, VII).
Capacitatea platformei de parcare este de aproximativ 140 unitati.

/]
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Capacitatea de garare actuala

| Depou ! Capacitate troleibuze 12m | Capacitate troleibuze 18 m |
. VatraLuminoasd | 100 |[ 75 |
| Bujoreni | 160 | 106 |
I Bucurestii Noi || 60 || 40 |
| Berceni || 130 || 86 |

TOTAL | 450 | 307 |

Integrarea proiectului de achizitie a 100 de troleibuze articulate cu dezvoltarile
infrastructurale in curs

Proiectul de achizitie a 100 de troleibuze articulate de 18 metri este conceput integrat cu
proiectele complementare aflate in derulare la nivelul Primariei Municipiului Bucuresti, in
special cu modernizarea infrastructurii electrice necesare pentru statiile de incarcare
lentéd din depourile de troleibuze Berceni, Bucurestii Noi si Bujoreni.

Troleibuze propuse pentru casare pana la implementarea noului proiect de
achizitie:
« Astra lkarus — 184 unitati (intregul parc existent);
« Astra Irisbus - partial, in functie de disponibilitatea tehnicad a vehiculelor la
momentul respectiv.

| Tip vehicul Numar vehicule ]
| Troleibuze articulate de 18 metri | 100 |
| Autobuze electrice Granton de 12 metri I 100 |
| Troleibuze Solaris de 12 metri [ 100 |
\ Troleibuze noi de 12 metri (in achizitie) || 22 |
| Troleibuze Astra Citelis de 12 metri | 80 |

TOTAL [ 402 vehicule |

Observatii privind capacitatea de garare:

Capacitatea de exploatare preconizata va presupune un efort coordonat de adaptare a
capacitédli de garare disponibild in prezent. In acest context, este oportuna
implementarea unor masuri punctuale si flexibile de optimizare a distribuirii flotei intre
punctele de lucru ale STB SA, in paralel cu modernizarea infrastructurii existente. Astfel,
printr-o planificare eficientd si un management integrat al resurselor, se va asigura o
exploatare optima a flotei si un impact pozitiv asupra calitatii serviciului de transport public

electric din Bucuresti. _
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Lucrari de modernizare necesare pentru integrarea flotei de troleibuze articulate de
18 metri si pentru optimizarea infrastructurii existente

Pentru a asigura conditii optime de exploatare, intretinere si garare a noii flote de
troleibuze articulate de 18 metri, precum si pentru a sustine dezvoltarea retelei de
troleibuz, este necesard derularea urmatoarelor lucrari de modernizare si adaptare a
infrastructurii depourilor si retelei electrice:

1. Modernizarea integrala a depoului Bucurestii Noi
+ Reabilitarea si extinderea spatiilor de garare;
+ Modernizarea spatiilor de lucru si intretinere;
« Construirea unei statii noi de spalare;
« Amenajarea unei statii noi de inspectie tehnica periodica (ITP);
» Modernizarea halelor si a cladirilor administrative.

2. Propuneri de lucrdri pentru adaptarea infrastructurii existente n vederea
exploatarii troleibuzelor articulate de 18 metri

Pentru a facilita integrarea in conditii optime a noii flote de troleibuze articulate de 18
metri in reteaua de transport electric a municipiului Bucuresti, se propun urmatoarele
lucrari de adaptare si modernizare a infrastructurii existente:

a) Statii de spalare:

« Extinderea statiilor de spélare troleibuze la céte 2 linii de spalare cu lungime utila

de 18 metri in depourile Vatra Luminoasa, Bujoreni si Berceni.
b) Platforme de parcare:

» Modernizarea si repararea platformelor de parcare din depourile Vatra Luminoasa,
Bujoreni si Berceni.

c) Retea de contact in depouri:

» Modemizarea si adaptarea, dupa caz, a retelei de contact din depourile Vatra
Luminoasa, Bujoreni si Berceni, pentru compatibilizarea cu troleibuzele articulate.

d) Modernizarea substatiilor si extinderea retelei electrice:

» Analizarea schemei de alimentare si a consumului de energie pentru extinderea
retelei de troleibuz, inclusiv recalcularea valorilor de reglaj ale protectiilor din
substatii.

« Pentru noua retea de troleibuz Bd. Metalurgiei — Sos. Berceni — Str. Dumitru
Brumarescu, este necesara proiectarea si implementarea unei noi substatii
modulare, dotata cu:

o minimum 5 centre de alimentare (4 active + 1 rezerva);

o redresor corespunzator;

o proiectarea si executia cablurilor de alimentare si a cofretilor la punctele de
injectie.

« Tn prezent, cea mai apropiata substatie este Substatia N. Vasile.

e) Statie ITP noua:
» Proiectarea si realizarea unei statii de inspectie tehnica periodica (ITP) in cadrul

depoului Vatra Luminoasa. -
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f) lluminat:
« Modernizarea si/sau repararea sistemului de iluminat din depourile Vatra
Luminoasa, Bujoreni si Berceni.

g) Adaptarea facilitatilor de intretinere:
« Adaptarea halelor de lucru pentru intretinerea troleibuzelor de 18 metri, inclusiv:
o platforme de lucru Ia sol adecvate pentru vehicule articulate;
o elevatoare cu 6 coloane pentru ridicarea troleibuzelor de 18 metri;
o canale de lucru corespunzator dimensionate.

Activitatea principal3 a Diviziei Transport electric, productie, reparatii pentru troleibuze
se desfasoara in cele 2 depouri exclusiv pentru troleibuze (Berceni si Vatra Luminoasa),
un depou mixt pentru tramvaie si troleibuze (Bucurestii Noi) $i un depou mixt pentru
troleibuze si autobuze.

Tabel 2.4.1. Parc de troleibuze — inventar si parc programat

PARC
B N - T
x 82 Blog| < | 2|5 YL
TROLEIBUZE S o34l 212 22 2| 2|8 ez
(DEPOURI) z || = <= | 2|3 |ZZ| W
L 8% 13 33/ 8!8 |8 |63|¢S
z Y E E 9@ 2| g |z |y | O
w o) [ o L
< <€ | x
VATRA LUM. 104 0 27 60 17 0 67 68 0 3
BUC. NOI 73 0 60 0 13 0 28 26 1 7
BERCEN!I 72 0 43 28 1 43 42 2 6
BUJORENI 16 | 2 32 39 42 | 1 [ 67 [69 | 1 | 1
TOTAL 365 2 [162 99 | 100 | 2 [205 | 205| 4 | 17
Sursa: TPBI
/l
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Autobuze

Activitatea principald a Diviziei Transport Autobuze se desfasoara in cele 8 autobaze.

Cea mai noua autobaza, Giurgiului, a fost construits recent pe str. Actiunii, langa depoul
de tramvaie Giurgiu, cu o capacitate de garare de 227 autobuze.
Capacitatea de garare a celor 8 autobaze este prezentati in tabelul urmétor:

Tabel 2.4.2. Situatia autobazelor si capacitatea de garare

DARC
; 2| s = = g 5 2 P = E é ; é 2 = =
AUTOBLZE | = iS|la| = (2 |5 |3 a8zl 28|22 122 s 2E [=].2
somaze | S 12| x|z iz|z| 25|12 (2215 |5|212]z |2 5] 28|25 -lE sz
PePOUR! | = 2120 2 |5 (5 EeEE|z (SfE |2 |2(2(E|5 |5 ELEC|z|EE 2|
SEIZ| 2 |52l F2 IS8 |2 |2lee|2 |23 IEIERTIETE
=== < 218 |= = = - sl l-lE |IElE (= = = =
= = |E|= = =z |8 |= = -
FLOREASCA |175|5(16] o |36 |57/ |51 (o] o [olss| es Fs{1fo]| o (32]7]afolo]o]o |7
OBREGIA 9 17]26 0 8 [22[27] 0 (o] o 0] 5 53 |5)22]/0] 08 |9]|17]ojolo]lo]lo]3
FERENTARL J234115/60] o |78 [ss] 0| 7 [0] o [=[1za[ %3 |sjev{0] 2 |45| 0 | 20|00l =33
NORDULUI {172[5132] 0 [44|49]29] 7 [6] 0 [ofio1) 100 |2 |0|o! 15|35 26| 2 Jola ol 0 | &
ALENANDRIA | 251 | 7| 59 0 82 [T6f2%| 0O |0 1 O PX40f 140 | S [43| 0| 20 {50 2 Cl(ojolo] 6 |44
MILITARI 193 | 4|37 0 62 |43 | 38 7T (0] 1 Gla26 136 |2 (2[00 34 |29]33]270f0]o0f10]32
THAY 1265|736 30 Jo4for] o] 7 [o] o [o|1a7[ 130 ]4|23[13|31 1%f0 ]2 |c[clo] 06
GILRGIUELT |196[6 /54 0 [T }65| 0 [ ¢ Jo| 0 [o|87] o1 [3 (41015 8|0 |0 c|o0lo] 7
BERCENT J420cjo]| o |B3i2]o] 7Jofo [o|[2F 2 Jo[ofo]o e o=z ajolol3 e
VATRA LUM. 7 (o} 0 ¢ 1] 0|0 7 |0 0O 0] 2 2 gjejojojojo|2]|o0jo|o]o]|s
BUIORENT 1 7 |o6jo) o [0 (o0jo] 7 je]lo jol2] 2 tofofolof[o]o [z]oflolo[lo]3s
TOTAL _ |163850(320| 30 [493:[500{130] 100 [6] = | 2 |86z| 862 §29{237]13] 131 [304]103| 45 |0 | 0| o] 28 [363] 0
Sursa: TPBI i
Nr. Autobaza Linii deservite Capacitate Parc Capacitate intretinere
Crt. parcare inventar - _
1 Floreasca 105;143; 182; 231; 261; 98 115 atelier intretinere si reparatii
| 282; 381; 436; 444; 447; autobuze 19 posturi (revizii,
448; 610; 501; 502; 508 reparatii CIZ), statie spélare
cu 2 fire, statie alimentare
carburant cu 3 dispensere
Ferentari 102; 104, 116; 139; 141; 220 226 atefier intretinere si reparatii
173; 196; 216; 220; 302; autobuze 37 posturi (revizii,
323; 418; 419; 422; 425; reparatii ClZ), statie spélare
428; 438; 439; 610; 503; cu 2 fire, statie alimentare
504; 507; 509; 521, 522 carburant cu 4 dispensere, T
linie ITP
Nordului 131, 182; 201; 203; 204; 120 130 atelier intretinere si reparatii
205; 243; 301, 330; 331; autobuze 9 posturi (revizii,
361, 402; 436; 441, 443; reparatii CIZ), statie spalare
446; 477; 510; 513; 519 cu 2 fire, statie alimentare
carburant cu 3 dispensere
Alexandria | 117; 122; 168; 185; 221; 200 223 atelier Tntretinere si reparatii
222; 226; 227; 302; 327, autobuze 15 posturi (revizii,
368; 385; 421, 424, 426; reparatii CIZ), statie spalare
427, 464; 610; 781; 512; cu 2 fire, statie alimentare
"[ ~ 514, 516; 524 | carburantcu 4 dispensere |
5 Militari 106; 136; 137; 138; 162; 136 148 atelier Intretinere si reparatii
163; 168, 178; 185, 278; autobuze 21 posturt (revizii,
’ B | reparatii CI1Z), statie spalare
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Nr. Autobaza Linii deservite Capacitate | Parc —|_ Capacitate intretinere
Crt : parcare | inventar | . e
| 336; 423; 431; 432; 433; cu 2 fire, statie alimentare
434; 515; 517, 520, 522 carburant cu 3 dispensere, 1
linie ITP
6 Titan 101; 102; 103; 223; 246, 220 239 atelier intretinere si reparatii
311; 330; 335; 405, 406; autobuze 20 posturi (revizii,
408; 452; 454, 455; 457, reparatii ClZ), statie spalare
458, 472; 783; 501; 503; cu 2 fire, statie alimentare
511; 513; 583 carburant cu 5 dispensere, 1
linie TP
7 Giurgiului * 104; 112; 135; 243; 253; 180 195 atelier intretinere si reparatii
343; 381, 382; 420; 442, autcbuze 8 posturi (revizii,
518; 523; 525 reparatii C1Z), statie
alimentare carburant cu 2
dispensere
8 Obregia* 123; 125; 232; 241; 312, 66 114 atelier intretinere si reparatii
313; 381, 465; 475, 505; autobuze 4 posturi (revizii,
508; 520, 524 reparatii ClZ),statie spalare
cu 1 fir statie alimentare
I i ] | _carburant cu 2 dispensere
TOTAL 1240 1388

* din cauza depasirii capacitéatii de parcare autobazele Giurgiului i Obregia exploateaza autobuze siin
Depoul Berceni {1 dispenser carburant, CIZ si 52 autobuze, din care Obregia 40 si Giurgiului 12 )

Sursa: STB S.A.

2.5.Facilitatile de intretinere

Tntre;inerea vehiculelor de transport public se realizeaza in 19 unitati de exploatare: 7 de
tramvaie, 2 de troleibuze, 1 tramvaie + troleibuze, 1 autobuze + troleibuze si 8 autobaze,
coordonate de Directia Transport i Mentenanta care cuprinde 5 Divizii, in cadrul cérora
se desfdasoara o activitate sustinutd Tnh vederea sesizarii si efectudrii unor propuneri
corective imediate pentru Tndeplinirea obiectivelor propuse, evitarea oricaror evenimente
nedorite care ar putea fi prevenite si asigurarea necesarului de piese, materiale $i
consumabile intr-un termen cat mai redus de la solicitare.

Troleibuze

Programul de mentenanta a parcului de vehicule realizat in depouri

Programul de mentenantd a parcului de vehicule Tn cadrul depourilor se realizeaza in
concordanta cu procesele tehnologice de intretinere aprobate pentru fiecare tip de vehicul
cu tractiune electrica in parte. Programul de mentenanta al vehiculelor de transport
electric cuprinde operatii de verificari si intretinere tehnica preventiva dupa cum urmeaza:

1. Control si intretinere zilnica {CiZ)

Se executd zilnic cu ocazia retragerii vehiculelor in depou si constad in operatii de
verificare si probe executate la elementele care asigura siguranta ™n circulatie a
vehiculului in scopul garantarii starii de buna functionare. In principal este verificata
functionarea prizelor de curent, a sistemelor de franare, a sistemului de rulare si directie
(la troleibuze), a sistemelor de semnalizare optica STagusilfiﬁ si functionarea usilor.
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2. Control periodic (CP)

Se executa la un rulaj de 1250 km pentru troleibuze. Cuprinde operatiile cuprinse ia CIZ
si In plus verificari ale grupului motor-compresor (la troleibuze) si diferite elemente ale
caroseriei.

3. Revizia tehnica de gradul 1 (RT1}

Se executd la un rulaj de 5000 km pentru toate tipurile de troleibuze (cu exceptia
troleibuzelor Astra Irisbus la care se executa la un rulaj de 30.000 km). Consta in tucréari
de verificare, reglare, strdngere si ungere ale agregatelor, ansamblurilor si
subansamblurilor vehiculelor cu scopul mentinerii unei stari tehnice corespunzatoare si a
prevenirii unor defectiuni tehnice ale unor echipamente cu o fiabilitate mai redusa.

4. Revizia tehnicd de gradul 2 (RT2)

Se executd la un rulaj de 20.000 km pentru toate tipurile de troleibuze (cu exceptia
troleibuzelor Astra Irisbus la care se executa la un rulaj de 60.000 km). Pe langa operatiile
prevazute la RT1, cuprinde o serie de operatii cu un grad sporit de dificultate. La tramvaie
se executd cu scoaterea boghiurilor de sub caroserie.

5. Revizia periodica (RP)

Se executd numai la troleibuzele Astra Irisbus la un rulaj de 5000 km. Cuprinde operatii
de verificare a starii tehnice a elementelor de captare, a sistemelor de directie, rulare-
suspensie, tractiune, a grupului motor-compresor, dar si a unor elemente de caroserie.

Programul de igienizare si dezinfectie a vehiculelor

Are ca scop asigurarea unei stéri de curatenie si igiend corespunzatoare a vehiculelor si
cuprinde urmatoarele programe de igienizare :

1. Programul de igienizare $1

Se executd zilnic cu ocazia retragerii vehiculelor de transport calatori in depou (inclusiv
cu ocazia ranforsarilor). Procesul tehnologic cuprinde: maturarea umeda a salonului de
pasageri si a treptelor scarilor, spalarea treptelor scarilor, stergerea prafului de pe
scaune, pervazuri, ferestre, dulapuri de aparataj, dezinfectarea barelor de sustinere si a
maénerelor de la scaune cu solutie dezinfectanta.

2. Programul de igienizare S2

Se executa la aproximativ 15 zile (de doua ori pe luna). Procesut tehnologic cuprinde pe
l&nga operatiile prevazute cu ocazia $1 urmatoarele operatii: spalarea boghiurilor/jantelor
cu jet de apa sub presiune, degresarea si spalarea cu apa si solutii de igienizare a partilor
laterale, a bordurilor acoperisului, a partilor frontale (fata/spate), stergerea geamuriior
laterale, spalarea la interior, a caroseriei, inclusiv a podelei, plafonului, geamurilor si
dispersoarelor de la pqrpurjl&de iluminat, spalarea la interior a postului de conducere.
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3. Programul de igienizare S3

Se executd de regula la 0 perioada de 3 zile, la retragerea vehiculelor in depou sau la o
perioada mai mica la dispozitia conducerii unitatii atunci cand conditiile de mediu o impun.
Procesul tehnologic presupune: spéalarea cu apa si solutii de igienizare a partilor laterale
ale vehiculului, a bordurilor acoperisului, a parilor frontale urmatd de stergerea
geamurilor laterale pe exterior.

4. Programul de igienizare S4

Se executa de regula de 3 ori pe an, cu ocazia reviziilor RT2 si RT3 la toate tipurile de
vehicule cu exceptia troleibuzelor Astra Irisbus la care se executa cu ocazia RT1 si RT2
sau la comanda conducerii unitatii in situatii speciale. Cuprinde toate operatiile executate
cu ocazia S2 la care se adauga dezinfectarea intregului salon de calatori (scaune, bare,
pereti laterali, pervazuri, podea) si a cabinei manipulantului si neutralizarea inscrisurilor
de graffitti.

Situatia detaliata a planului de mentenanta anuald pe depouri este prezentata in tabelul
urmator:

Tabel 2.5.1. Planul de mentenanta anuala pe depouri
Planul de mentenanta al troleibuzelor pentru anul 2025

REVIZII PLANIFICATE 2025 SPA'-AR'z’O'?s'EN'ZAR'
PLI‘Sé’:ude Tip vehicul clz | CP  RT1 (RT2| IP | Mint | Mext ! 12
ASTRA IKARUS | 2753 | 349 @ 83 | 28 | 0 |
Vatra
Lumowa | ASTRAIRISBUS | 13368 | 2007 | 43 | 44 | 521 | 24022 | 20418 875
SOLARIS TROLLINO | 4043 | © 0 o | o |
1 ASTRA IKARUS 5403 | 683 | 162 | 55 | 0 '
B”‘f\‘fr?s“' 10672 | 9072 | 325
S SOLARIS TROLLINO | 3533 0 0 0 0
ASTRAIKARUS | 4644 | 471 | 112 | 38 | o
Berceni 14784 | 12384 | 575
SOLARIS TROLLINO | 8568 | 0 0 o | o
ASTRA IKARUS 1063 179 | 43 | 15 | 0©
Bujoreni ASTRA IRISBUS | 7401 | 1148 | 24 | 24 | 286 | 25126 | 21357 | 927
SOLARIS TROLLINO | 12101 | © 0 o | o

Programul de mentenanta a parcului de troleibuze, realizat in punctele de lucru

I I | [ | [ T 1T [ ]

CIZ - (Control si intretinere zilnica) - se executa zilnic (la fiecare intrare in punctul de lucru)
CP - (Controlul periodic) - se executa la un rulaj de 1250 km. +/- 10%—
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RT1 - {Revizie tehnica de gradul 1} - se executa la un rulaj de 5000 km (+/- 5%) pentru troleibuzele Astra
- Ikarus si la 30000 km. (+/- 5%) pentru troleibuzele Astra Irisbus

RT2 - (Revizie tehnica de gradul 2) - se executa la un rulaj de 20.000km. {+/- 5%} pentru troleibuzele
Astra - lkarus si la 60000 km. {+/- 5%) pentru troleibuzele Astra Irisbus

IP - Intretinere periodica - se executa la un rulaj de 5000 km numai la troleibuzele Astra Irisbus

Sursa: STB S.A.

Autobuze
In cadrul activitétii Diviziei Transport Autobuze, ca structura integratd in cadrul Directiei
Transport si Mentenanta, activitatea principala o constituie exploatarea si intretinerea
parcului de vehicule cu scopul realizarii programului de transport in conditii de asigurare
a sigurantei circulatiei $i a conditiilor optime de confort a publicuiui calator din Municipiul
Bucuresti.

Derularea programului de reparatii ale parcului
Programul de reparatii ale mijloacelor de transport ce constituie o componentd majora a
activitatii de exploatare se dimensioneaza anual tinand cont de factori determinanti ca:
a.- Programul de transport
b.- Durata de serviciu (uzurd) indelungata
c.- Conditiile de exploatare
d.- Fiabilitatea echipamentelor

Pentru asigurarea programului de transport stabilit, Planul de reparatii anual este intocmit
in colaborare cu Divizia Reparatii Mijloace de Transport, in functie de capacitatea de
productie a acesteia si a normativelor de reparatii.

Programul de mentenanta a parcului de vehicule realizat in autobaze

Programul anual de mentenanta urmareste si inregistreaza prin sistemul integrat SAP
(System Aplication in Production) sa fie realizat in autobazele proprii la intervalele
reglementate pe tipuri de inspectii $i revizii tehnice dupa cum urmeaza:

1. Control si intretinere zilnica (CIZ M & CIZ O)

Se executa zilnic cu ocazia retragerii vehiculelor in autobaza si consta in operatii de
verificare si probe efectuate la elementele care asigura siguranta in circulatie a vehiculului
in scopul garantérii stérii de buna functionare. In principal este verificatid functionarea
sistemelor de fr8nare, a sistemului de rulare si directie, a sistemelor de semnalizare
optica i acustica, a sensibilitatii usilor, etanseitatea conductelor si furtunurilor, verificari
vizuale interioare si exterioare.

2. Inspectia Vizuala Periodica la fiecare 5.000 km (IVP 5000Km)

Se executa la un rulaj de 5.000 km. Cuprinde operatiile de la CIZ si in plus diagnosticarea
instalatiilor principale cu echipamentul de diagnoza, deschiderea tuturor capacelor de
vizitare si inspectarea sistemelor si echipamentelor, verificarea cu cheia dinamometrica
a stréngerii piulitelor rotilor, curatarea filtrului de aer motor, a intercoolerului $i a
radiatorului rdcire motot.
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3. Revizia tehnica de 30.000 km (REV 30.000 Km)

Se executd la un rulaj de 30.000 km. In principal consta in lucrari de verificare a nivelului
electrolitului in acumulatori i a agentului frigorific in instatatia de climatizare, a starii i a
etansarii compresorului $i a conductelor, a functionarii suflantelor, lubrifierea arborelui
cardanic, Tnlocuirea filtrului de aer motor si a filtrului de aer post conducere.

4. Revizia tehnica de 60.000 km (REV 60.000 Km})

Se executa la un rulaj de 60.000 km. Pe langa operatiile prevazute la REV 30.000 ,
cuprinde o serie de operatii cu un grad sporit de dificultate. Se efectueaza schimbul de
ulei motor si a filtrului de ulei, a cartusului filtrului uscator de |a instalatia de aer comprimat,
a filtrului uscator la instalatia de climatizare, a filtrului de motorina la instalatia de incalzire
suplimentard, a prefiltrului si filtrului de motorind al instalatiei de alimentare cu
combustibil.

5. Revizia tehnicd de 120.000 km (REV 120.000 Km)

Se executd la un rulaj de 120.000 km. Cuprinde schimbul de ulei gi a filtrului de ulei de la
cutia de viteze, a cartusului filtrului instalatiei de alimentare cu AdBlue la autobuzele Euro
4, inlocuirea vaselinei la butucii de roata la osia fata $i a uleiului la osia spate.

6. Revizia tehnica de 180.000 km (REV 180.000 Km)
Se executi la un rulaj de 180.000 km. Cuprinde nlocuirea lichidului de racire si verificarea
jocului supapelor la chiulasa motoruiui.

7. Revizia tehnica de 240.000 km (REV 240.000 Km}
Se executi la un rulaj de 240.000 km. Cuprinde nlocuirea buteliei cu gaz si a conductei
de detectie de la instalatia de semnalizare a incendiilor din compartimentul motor.

8. Revizia tehnica de 300.000 km (REV 300.000 Km)

Se executd la un rulaj de 300.000 km. Cuprinde verificarea stabilitatii si starii volanului, a
limitatorului directiei, a punctelor de blocare a directiei, a nivelului uleiului hidraulic al
directiei, Tnlocuirea filtrului de ulei directie.

9. Revizia tehnica de primavara (RTP)

Se executd in fiecare primévara la intreg parcul circulant. in principal cuprinde verificari
ale instalatiilor de climatizare, a caroseriilor, a amenajarilor interioare si extericare, a
instalatiilor de alimentare cu motorina si cu AdBlue (numai la Euro 4), a instalatiilor de aer
comprimat, a sistemelor de directie, franare, suspensie, a bateriilor de acumulatori, a
rotilor, a instalatiilor de racire, a instalatiilor electrice, a usilor, a sistemului de evacuare a
gazelor arse, etc.

10. Revizia tehnica de toamna (RTT)
Se executa Tn fiecare toamna la intreg parcul circulant. In principal cuprinde aceleasi
verificdri ca la RTP, cu accent suplimentar pe verificdri ale instalatiilor de climatizare, a
instalatiilor de aer comprimat, a sistemelor de directie, frénare, suspensie, a bateriilor de
acumulatori, a instalatiilor electrice, etc.



11. Pregétirea autobuzelor in vederea efectuarii ITP (PITP)

Se executa Tnainte de fiecare programare la ITP. In principal cuprinde verificari ale
parametrilor de functionare cu echipamentul de diagnoza, verificari ale instalatiilor de
climatizare, a caroseriilor, a amenajarilor interioare si exterioare, a instalatilor de
alimentare cu motorina si cu AdBlue (numai la Euro 4), a instalatiilor de aer comprimat, a
sistemelor de directie, frAnare, suspensie, a bateriilor de acumulatori, a rotilor, a
instalatiilor de racire, a instalatiilor electrice, a usilor, a sistemului de evacuare a gazelor
arse, etc.

12. Verificarea gi strangerea piulitelor de roti (VSPR)

Se executa de doua ori pe luna la intreg parcul circulant. Cuprinde verificarea strangerii
piulitelor rotilor la momentul recomandat de constructor.

Tabel 2.5.2. Planificare procese tehnologice

baza | c1zM | crizo | e | R3000o | Reoeoo | Ri20.000 | R180.000 | R240000 | R300.000 | RTP | RTT | PITE | VSER
Flomasca | 20721 | 15439 | §77 146 7 37 24 18 15 105 | 105 | 204 | 3328
Feremtan | 32022 | 23880 [135:] 6 113 56 38 28 23 162 | 162 | 434 | 3452
Norduhn | 22142 | 16497 | 937 156 3 39 % 20 16 1z | e | as | 3770
Alexandna | 34153 | 25446 [ 145] a1 120 60 40 30 24 172 | 172 | 484 | 5814
Mihtan 23022 | 17398 | 1016] 168 85 42 28 21 17 120 | i | 3 | 4090
Titen 37683 | 28077 | 1504 | 268 133 66 I 33 27 190 | 190 | 335 | 6415

| Gumemle [ 20771 | 55430 | 87 146 T3 37 X 18 13 105 | 105 | 204 | 33838
| Obrema | t-4°1 | 12980 | 3" 13 61 31 20 13 12 88 | ss | 247 | 2966
TOTAL | 208886 | 135636 | 8037 14m 737 368 245 184 147 1,055 | 1.055| 2063 | 35.562

Sursa: STB SA

Programul anual de igienizari ale autobuzelor la planul de prestatii se inregistreaza prin
sistemul integrat SAP (System aplication in production) s& fie realizat in autobazele
proprii dupa cum urmeaza:

1. Programul P 1
Se executa zilnic, la toate autobuzele retrase in autobaza. Procesul tehnologic cuprinde
curatarea prin maturare umeda si stergere cu mopul umed a salonului de calatori,
stergerea prafului de pe mobilierul interior (scaune, bare de sustinere, pervazurile
ferestrelor, capacele mecanismelor de actionare a usilor, dulapuri, aparataj, etc.).

2. Programul P 2
Se executad atunci cand conditiile meteorologice o impun. Procesul tehnologic contine
toate operatiile cuprinse la programul P 1 $i in plus se curdta inscrisurile (cu grafitii sau
spray-uri) de pe peretii interiori si de pe scaune si se spald cu detergent podelele
saloanelor autobuzelor, podeaua cabinei conducétorului auto, bareie de sustinere
calatori, mobilierul interior, stergerea apei rdmase dupé spélare, cu lavete.

3. Programul P 3
Se executd atunci cand conditile meteorologice o impun, la retragerea autobuzelor in
autobaza (la prima retragere, ranforsarile nu vor fi luate in consideratie ca retrageri si vor
fi spalate dupa retragerea a doua, in ziua respectiva). La temperaturi mai scazute de 0°
acest program de spéif?[é' se va sista, in functie de conditiile fiecarei autobaze. Procesul
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tehnologic cuprinde spalare exterioara completa (fata, lateral i spate., stergerea apei
eventual patrunse in interior la spalarea exterioara.

4. Programul P 4
Se realizeaza o data pe lund, dupa executarea reviziilor tehnice a caror periodicitate este
mai mare de 15.000 km. {la autobuzele Mercedes la a 3-a IVP 5.000 km.), sau ori de
cate ori se considera a fi necesar. Procesul tehnologic contine toate operatiile cuprinse
la programul P 1, la programul P 3 si in plus spalarea integrala a salonului (inclusiv a
plafonului, a geamurilor, a corpurilor de iluminat} cu apa si solutii de curatare, spalarea la
interior a cabinei conducatorului de vehicul (inclusiv a plafonuiui, a geamurilor, a
corpurilor de iluminat), degresarea interioara a capacelor mecanismelor, in zona usilor si
a altor spatii (motor).

5. ProgramulP 5
Se executd o datd la 3 zile In lunile calde (mai, iunie, iulie, august, septembrie) si
saptdmanal Tn lunile reci (ianuarie, februarie, martie, aprilie, octombrie, noiembrie,
decembrie). Procesul tehnologic cuprinde spalarea la interior a geamurilor salon autobuz
si a cabinei conducéatorului auto.

6. ProgramulP 6
Se executa la dispozitia atelierului de intretinere — reparatii inainte de a intra autobuzul
in hala de intretinere pentru executarea reviziilor tehnice. Procesu! tehnologic contine
spalarea motorului si a agregatelor acestuia, cu solutie speciala degresanta.

7. ProgramulP7
Se executa la dispozitia atelierului de intretinere — reparatii inainte de a intra autobuzul
in hala de intretinere pentru executarea reviziilor tehinice, sau ori de cate ori se considera
a fi necesar. Procesul tehnologic contine spalarea cutiei de viteze, a puntii fata si a puntii
motoare, a jantelor rotilor - cu jet de apa si detergent, spalarea pasajelor rotilor cu jet de
apa.

8. Programul P8
Se executa la dispozitia atelierului de ntretinere — reparatii ori de cate ori se considera a
fi necesar, in situatii speciale. Procesul tehnologic contine toate operatiile cuprinse la
programul P 4 si in plus dezinfectarea interiorului salonului autobuzului, prin pulverizarea
locala a substantelor dezinfectante, dezinfectarea interiorului cabinei conducatorului
autobuzului, stergerea zonelor cu care publicul calator intrd in contact.

Tabel 2.5.3. Planificare spalari si igienizari

Autobaza P1 P2 P3 P4 Ps P P7 | PR
Floreasca 32 062 3877 16.614 369 6.553 20 185 | 20
Ferentars 49.547 5.991 25674 570 10122 | 31 86 | 31
 Norduhu | 34260 | 4142 | 17752 | 394 | 7002 | 22 | 197 | 2
Alexandria 52 844 6 389 27 382 608 10801 | 34 305 | 34
Militan 37 168 4494 15 260 428 7.597 24 4 | 24
[ Tian | 58306 | 7050 | 30213 | en | uo17 | 37 | 33 | 37
Garoiuhii 32,062 3877 16.614 369 6553 20 185 | 20 |
Olbeewia 26 955 3259 13567 310 5509 ] 17 | 55 | 17 |
TOTAL 3123203 39.078 167.476 3721 | 66060 | 205 | 1863 | 205 |
Sursa STB SA /ﬁ
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3. Problemele si nevoile specifice care justifica investitia
3.1.Cadrul legislativ european - reglementari specifice

O strategie europeana pentru mobilitate cu emisii reduse

Transportul genereaza aproape un sfert din emisiile de gaze cu efect de sera din Europa
si este cauza principala a poluarii aerului in marile orase. Odata cu trecerea globala catre
0 economie circulara cu emisii scazute de dioxid de carbon, strategia Comisiei Europene
privind mobilitatea urbana fundamentata pe scaderea emisiilor, adoptata in iulie 2016,
urmareste sa se asigure ca Europa raméane competitiva si capabila sa rdspunda nevoilor
tot mai mari de mobilitate ale persoanelor si bunurilor. R&spunsul Europei la provocarea
de reducere a emisiilor din sectorul transporturilor este o trecere ireversibila la mobilitatea
cu emisii reduse.

Strategia integreaza un set mai larg de masuri pentru a sprijini tranzitia Europei la o
economie cu emisii reduse de carbon si sprijind crearea de locuri de munca, cresterea
economica, investitile si inovarea. Strategia va aduce beneficii cetatenilor si
consumatorilor europeni prin:

+ imbunatatirea calitatii aerului,

¢ reducerea nivelului de zgomot,
¢ reducerea nivelului de congestive,
+ imbunatatirea sigurantei mijloacelor de transport.

Astfel, consumatorii de servicii de transport public vor beneficia de vehicule care consuma
mai putind energie, de o infrastructurd mai bund pentru utilizarea de combustibili
alternative — GPL,CNG, electric, de legaturi mai bune intre modurile si punctele nodale
de transport la nivel urban si metropolitan, de o mai crescuta siguranta si de mai putine
intarzieri datorita dezvoltarii tehnologiilor digitale.

Pe masurd ce numarul vehiculelor creste, aglomeratia din trafic in mediul urban si
deteriorarea calitatii aerului devin probleme tot mai stringente cu care se confrunta marile
orase. Astfel, tendintele sunt de a se lua masuri imediate pentru imbunatatirea calitaii
vietii Tn marile orase, pentru conservarea mediului inconjurator si a ecosistemului uman.
Vehiculele echipate cu sisteme de propulsie clasice bazate pe motoare cu ardere interna,
existente in traficul urban nu indeplinesc criteriile tot mai stricte care se impun:
* Reducerea nivelelor de zgomot si Tmbunatatirea calitatii aeruiui, conform legislatiei
europene;
* Reducerea emisiilor de CO2 produse de vehiculele clasice datoritd motoarelor cu ardere
internay )
Ui
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* Reducerea exploatérii resurselor conventionale de energie obtinute din combustibili
fosili.

Intr-un raport din 2011, Organizatia Internationala a Transportului Public (UITP) arata
faptul ca autobuzele reprezinta intre 50 si 60 % din oferta totald de transport public din
Europa, iar 95 % dintre acestea utilizeaza combustibil diesel. Chiar si asa, operatorii de
autobuze destinate transportului public de persoane au la dispozitie o gama largad de
combustibili si tehnologii alternative la diferite grade de dezvoltare tehnica pe piata.

In conditiile in care emisiile de CO2 si sarcinile de poluare localé trebuie respectate, este
evident faptul ca trebuie gasite solutii pentru vehicule alternative. Autoritatile publice si
operatorii de transport public in comun sunt obligati in cazul achizitiei de mijloace de
transport in comun sa respecte conditiile prevazute in Directiva pentru Vehicule Ecologice
(2009/33/EC}) prin luarea in considerare a consumului de energie, a emisiilor de CO2 si
a altor emisii nocive (NOx, NMHC si PM), cu modificérile si completarile ulterioare prin
Directiva (UE) 2019/1161 a Parlamentului European si a Consiliului din 20 iunie 2019.

Directiva a fost integrata in legislatia nationald a statelor membre UE. Directiva arata ca
in Cartea Verde a Comisiei privind transportul urban din 25 septembrie 2007 intitulata
.Catre 0 noua cultura a mobilitatii urbane”, se indica sprijinu!l partilor interesate pentru
promovarea introducerii pe piata a vehiculelor nepoluante si eficiente din punct de vedere
energetic, prin intermediul achizitiilor publice ecologice. Se afirméa c& o abordare posibila
ar consta in internalizarea costurilor externe aferente functionarii vehiculelor care trebuie
achizitionate, folosind drept criteriu de atribuire, pe langa pretul vehiculului, costurile
legate de consumul de energie, de emisiile de CO2 si de emisiile poluante care intervin
pe toatd durata de viatd a vehiculului. In plus, achizitile publice ar putea favoriza noile
standarde de poluare Euro. Folosirea anticipatd a vehiculelor ecologice ar putea, de
asemenea, sa amelioreze calitatea aerului in zonele urbane.

Totodata, in cadrul directivei sunt evaluate in bani si calculate conform unei metodologii
prezentate in cadrul acesteia, costurile operationale pentru consumul energetic si
costurite pentru emisiile de CO2 si pentru alte emisii poluante pentru durata de viata a
unui vehicul.

Legislatia europeana aplicabila in domeniul transportului public

Reglementarile privind emisiile sunt adoptate ca parte a cadrului UE pentru omologarea
tip a autoturismelor, camioanelor, autobuzelor si autocarefor. Standardele succesive
"Euro” sunt desemnate prin cifre arabe pentru vehicule usoare (autoturisme si utilitare) si
cifre romane pentru vehicule grele (camioane, autobuze si autocare). Cele mai recente
standarde sunt Euro 6 pentru autovehicule usoare si Euro Vi pentru sarcini greley /f

i """L
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Cadrul legislativ European de referinta:

REGULAMENTUL (CE) NR. 1370/2007 AL PARLAMENTULUI EUROPEAN SI AL
CONSILIULUI din 23 octombrie 2007 privind serviciile publice de transport feroviar si
rutier de calatori;

Regulamentut (UE) 2018/858 al Parlamentului European si al Consiliului din 30 mai
2018 privind omologarea si supravegherea pietei autovehiculelor si remorcilor
acestora, precum si ale sistemelor, componentelor si unitatilor tehnice separate
destinate vehiculelor respective, de modificare a Regulamentelor (CE) nr. 715/2007
si (CE) nr. 595/2009 si de abrogare a Directivei 2007/46/CE;

Regulamentul 715/2007 / CE stabileste limitele de emisie pentru autovehiculele pentru
poluantii reglementati, in special oxizii de azot (NOx, adica emisiile combinate de NO
si NO2) de 80 mg / km;

Regulamentul (CE) nr. 715/2007 privind omologarea de tip a autovehiculelor in ceea
ce priveste emisiile provenind de la vehiculele usoare pentru pasageri si vehiculele
comerciale (Euro V si Euro VI) si privind accesul la informatiile referitoare la repararea
si Intretinerea vehiculelor cu modificérile si completarile ulterioare prin HOTARARE
nr. 39 din 18 septembrie 2019.

REGULAMENTUL (UE) 2016/646 AL COMISIEI din 20 aprilie 2016 de modificare a
Regulamentului {(CE) nr. 692/2008 in ceea ce priveste emisiile provenind de la
vehiculele usoare pentru pasageri si de la vehiculele usoare comerciale (Euro 6)
Regulamentul 595/2009 / CE impune vehiculelor si motoarelor grele noi sa respecte
noile limite de emisii si introduce cerinte suplimentare privind accesul la informatii, cu
modificdrile si completarile ulterioare prin Regulamentul (UE) 2019/1242 al
Parlamentului European si al Consiliului din 20 iunie 2019 de stabilire a standardelor
de performanta privind emisiile de COZ pentru vehiculele grele noi si de modificare a
Regulamentelor (CE) nr. 595/2009 si (UE) 2018/956 ale Parlamentului European si
ale Consiliului si a Directivei 96/53/CE a Consiliufui. 1/}
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3.2.Prezentarea problemelor specifice la care raspunde proiectul

Locuitorii Municipiului Bucuresti trebuie s& faca fatd unei probleme legate de nivelul
calitatii aerului ca urmare a unei circulatii rutiere intense, fard o evaporare rapida a
emisiilor poluante produse de motoarele autovehiculelor.

Figura urmatoare ilustreaza distributia modala a serviciilor de transport public utilizate in
scenariul optim. Aproximativ 10% din nr. total de calatori imbarcati in retea se regasesc
n modurile de transport de tip troleibuz si 47 % utilizeaza autobuzele pentru transportul
in comun, conform datelor operatorului pe anul 2020.

Tramvaie

autohuze 43%

471%

troleibuze
10%
Figura 14. Distributia modala (Sursa: TPBI)

in prezent, din totalul de 365 de troleibuze aflate in inventarul STB, in medie aproximativ
209 vehicule sunt utilizate zilnic pe trasee pentru asigurarea programului de transport
public, conform raportului de activitate al operatorului. Toate aceste troleibuze au depasit
durata normata de functionare.

Principalul avantaj al troleibuzelor il reprezintd faptul cd acestea nu genereaza emisii
poluante la nivel urban {,emisii zero” in oras). Desi producerea energiei electrice utilizate
poate genera emisii poluante, in cazul utilizarii combustibililor fosili, emisiile rezultate sunt
mai usor de controlat Tn centralele electrice decat in cazul motoarelor individuale ale
vehiculelor, iar acestea sunt localizate, de regula, in zone mai putin sensibile din punct
de vedere al poluarii atmosferice fatd de spatiul urban intens circulat.

Un avantaj suplimentar al utilizarii troleibuzelor si tramvaielor in Municipiul Bucuresti
consta in faptul ca energia electrica utilizata de STB provine, n proportie semnificativa,
din surse regenerabile. Astfel, transportul electric public din Bucuresti nu doar ¢a nu
produce emisii poluante la nivel urban, dar contribuie efectiv la reducerea amprentet de
carbon a orasului, asigurand un mediu mai curat si mai sanatos pentru locuiteri. 7 /
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Parcul de autobuze este format din 1640 de autobuze utilizate de STB, din care 1.000
de autobuze utilizate pentru realizarea programului de transport au durata normaia de
functionare depasita, intrucat conform HG 2139/2004 durata normala de functionare la
autobuze este de 8 ani. Din punct de vedere al poluarii generate de parcul de autobuze,
datele privind emisiile generate de vehiculele de transport public sunt prezentate in
tabelele de mai jos:

Tabel 3.2.1. Poluarea generata de parcul de autobuze Euro lll { Mercedes Citaro)

Anui 2021 Emisii pentru Merrcedes Citaro Euro Hi - 500 buc
mmmmmmmm |_Urhan Peab | Ruial | Highway | Total |
Hot Buses Diesel  Urban Buses Standard 15- 18t Euro lil €02 1971963,987  2083221,585 2554489,9 1167607 7777282313
[ emission | Category [ Fuel | Segmemt | Furo Standard] €O [t) [Urban OF Peak] Urban Peak | Rural | Highway | Total
Hot Buses Diesel  Urban Buses Standard 15- 18t Euro 10 o 4067,674349  5698,434529 4710,71384 2261,878 16738,70( ."
emision | Category|_fuel | Segment ] o Standaed] G4 11| Unban O Peak] U Pesk | sl | High
Hot Buses Diesel  Urban Buses Standard 15 - 18t Eurp Il CH4 235,2307322  141,1384393 172,054478 7527383 623,6974842
S (7)) B K
Hot Buses Diesel  Urban Buses Standard 15- 18t Euro Ili N2O 13, 6695825 8,2017495 0 21,871332
imission | Category | _Fuel | Segment | furo Standard| NI3 1| Urban Off Peak] Urban Peak | kural | Highusy | jotal |
Hot Buses Diesel  Urban Buses Standard 15- 18t Euro lIi NH3 6,606364875 3,964178925 10,5711438 5,285572 26,4278595
L emission | Category | Fuel 1 Segment | Euro Standard WNIVOC (Y Urban Off Peak] Urban Peak | Ruwral | ighway | Total |
Hot Buses Diesel  Urban Buses Standard 15- 18t Euro HI NMVOC 582,0989812  1057,826275 719,043243 333,7851  2692,75358
[ Emission | Category | Fuel | Segment [ Furo Standard] WO 1] |Urban Off Peak] Ucban Peak | Roral | ighweay | Totai
Hot Buses Diesel  Urban Buses Standard 15- 18t Euro Il NO 14885,66379  20322,04025 16930,277 6820,554 58958,53546
[ Emision | Category | fuel | Segmeot | uro Standand] WO7 11| kb Off Pesk | Urban Prok | Rural | Wighway | Total
Hot Buses Diesel  Urban Buses Standard 15- 18t Euro Il NO2 2423,247594 3308,23911 2756,0916 1110,323 9597,901122
[ imission | category | ruel [ sepment | Euro Standard [PM 10 ] Urban Off Peak| Urban Peak | Aural | Wighway | __Total |
Hot Buses Diesel ~ Urban Buses Standard 15- 18t Eurg HI PM 10 362,0996204  439,7054298 443,001378 196,6126 1441,419C )
Cold Buses Diesel  Urban Buses Standard 15- 18t Euro [K PM 10 0 0 0 0 I
Tyre Buses Diesel  Urban Buses Standard 15- 18t Euro Il PM 10 42,69461711  25,61677027 58,7576221 22,19874 149,2677531L
Brake Wea Buses Diesel  Urban Buses Standard 15- 18t Euro Il PM 10 122,1030059  73,26180354 132,192955 18,71759 3465,2753509
Road abras Buses Diesel  Urban Buses Standard 15- 18 t_Foro M PM 10 86,5740225 51,9444135 138,518436 69,25922 346,29609
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[imision | category| Fosl | Seqrent | o tandard b 2.5 1 uibam Of peak] uxhunet | sl | Highway | ol |

Hgt Buses Diesel  Urban Buses Standarg 15- 18t Euro 1N PM 2.5 362,0996204  439,7054298 443,001378 196,6126 1441,419022
Cold Buses Diesel  Urban Buses Standard 15 - 18t Euro 9 PM 25 0 ] 1] 0 0
Tyre Buses Diesel  Urban Buses Standard 15- 18t Eurg [l PM 2.5 2988623198 1793173919 41,1303355 1553912 1044874272
Brake Wea Buses Diesel  Urban Buses Standard 15- 18t Euro I8 PM 2.5 48,59201255  29,15520753 52,6074004 7448835  137,803456
Road abras Buses Diesel  Urbar Buses $tandard 15- 18t Euro Il PM 2.5 46,74997215  28,04998329 74,7999554 37,39998  186,9998886
[Emaon | Category| Fuel | Segment | uroStandand A TSP I iban O usk
Hot Buses Diesel  Urban Buses Standard £5- 18t Euro lll PM TSP 362,0396204  439,7054298 443,001378 196,6126 1441,419022
Cold Buses esel  Urban Buses Standard £5-18t Euro Il PM TSP 1] 0 0 0 0
Tyre Buses Desel  Urban Buses Standard 15- 18t Euro Il PM TSP 71,15769518  42,69461711 979293702 3699791 2487795886
Brake Wea Buses Diesel  Urban Buses Standard 15- 18% Eurg NIl PM TSP 124,594904  74,75694239 134,89077 19,09958 353,3421948
Road abrat Buses Diesel  Urban Busas Standard 15 - 18¢ Eurg Il PM TSP 173,148045 103,888827 277036872 138,5184 692,59218
| Emission | Gategory | fuel | Segment [ Guro Standard | VOC {t] | Uvban Off Puak| Urban peak | Rural [ Highway | Total |
Hot Buses Diesel  Urban Buses Standard 15- 18¢ Eura Il voc 817,3297133 1198964715 891,097721 409,058% 3316,451065

Sursa: STB S.A.

Tabel 3.2.2. Poluarea generata de parcul de autobuze Euro IV { Mercedes Citaro)

Anul 2021 Emisii pentru Merrcedes Citaro Euro IV - 488 buc

Emission | Catagory | Fuel | Sagmant Euro Standard| COL[1] | Urban O Peak | Urban Peak | Rural | Highwsy | Total |
Hot Buses Diesel  Urban Buses Standard 15- 18t  Euro IV co2 2026804,347 1850010255 2750673 1275372 7902850,16
T B S 2 Y ey e e
Hot Buses Digsel  Urban Buses Standard 15-18t  Euro IV 2278433724 3145520189 2438,446 949,2345 8311 6342?3
minion | Catagor | fuel | Segmams [ Euro Starard] G4 1] | Urban O P UrbanPaak | Rursl | Wghway | Tora |
Hot Busas Diesel  Urban Buses Standard 15- 18t  Euro IV CH4 12,89696517 7,738179101 9,433209 4,127029 34,19538193
| Emission | Category | Fusl | segment £uro Standard|  N20 [1] mm
Hot Buses Diesel  Urban Buses Standard 15- 18t Eure IV N20 31,44302936 18,86641762 0 50, 31044698
[inisson | Cotogory | Fusl |~ Sepment | Euro Standars] N3 1] | Usban OH Pek] Urban Pesk | ura | Highway | Tota

Hot Buses Diesel  Urban Buses Standard 15-18t  Furo ¥ NH3 7124037903 4,274422742 11,39846 5,69923 28,49615161
| Emission | Category | Fuel | Segment Eure Standaed| NMVOC [1] | Urban Off Puak| Urban Paak | Rural | Highway | Total |
Hot Buses Diesel  Urban Buses Standard 15-18t  Euro IV NMVOC 1225761176 152,6389111 155,065 72,91304 503,1930886
Emision | Category|_Fue Sagmam | urs Standacd] WO 1) | Urban O Psk] rban ook | ural | Wighwoy | Tota) |
Hot Buses Diesel  Urban Buses Standard 15-18¢t  Euro iV NO 10622,93167 11427,18146 12872,57 5361,835 40284,51809
[mision | Catagory | Fuel | Segmet | uro Standard| N3 (1] | Urhan O Peak] Urkan Pesk | Rural | Hghwoy | Total |
Hot Buses Diesel  Urban BusesStandard 15- 18t  Furo v NOZ 1729314458 1860,238842 2095535 B872,8568 6557,944806
imison | Cotogory | Fusl | Sagment [ Sandedl PWA10{1] | Urban OW Puok] Urbam Pask | Burel | Highwy | Total |
Hot Buses Diesel  Urban Buses Standard 15- 18t  Euro [V PM 10 98,22534799 106,3232474 118,6283 52,87254 376,049458
Cold Buses Diesel  Urban Buses Standard 15- 18t  Euro IV PM 10 0 1] 0 0 0
Tyre Buses Diesel  Urban Buses Standard 15- 18t Euro IV PM 10 46,03597511 27,62158506 63,3561 23,93606 160,9457176
Brake Wea Buses Diesel  Urban Buses Standard 15-18t  Euro |V PM 10 131,6590081 78,99540487 142,5386 20,18146 373,3754865
Road abras Buses Diesel  Urban Buses Standard15- 18t  Euro IV PM 10 93,34946217  56,0096773 149,3591 7467957 3233878487
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Emison | Catgory | Fuel | Sepment |Earo Standard] P21 | Usban Off sk Urban Peak | _ural_| Highway | Total |

Hot Buses Diesel  Urban Buses Standard 15- 18t EurolV PM 2.5 98,22534769 106,3232474 118,6283 52,87254  376,049458
Cold Buses Diesel  Urban Buses Standard 15- 18t Eurc IV PM 25 0 0 0 0 0
Tyre Buses Diesel  Urban Buses Standard 15- 18t Euro IV P25 32,22518258 19,33510955 44,34927 16,75524 112,6648023
Brake Wea Buses Diesel  Urban Buses Standard 15- 18t Euro IV PM 25 52,39431139 31,43694684 56,72455 B,031795 1485882038
Road abras Buses Diesel  Urban Buses Standard 15- 18t Euro IV M25 50,40870957 3024522574 80,65394 40,32697 201,6348383
[ Emission | Category | Fuel | Segment _[Eurc Standard| PM TSP [1] | Urhan Off Puak] Urban Pesk | Runal | Highway | Total |
Hot Buses Diesel  Urban Buses Standard 15- 18t  Euro IV PM TSP 98,22534799 106,3232474 118,6283 5187254  376,049458
Cold Buses Diesef  Urban Buses Standard 15- 18t Euro iV PM TSP 0 0 0 0 0
Tyre Buses Diese!  Urban Buses Standard 15-18t  Euro V PM TSP 76,72662518 46,03597511 105,5935 3589343 268,2495294
Brake Wea Buses Diesel  Urban Buses Standard 15-18t  Euro IV PM TSP 134,3459266 80,60755599 1454476 20,59435 380,9953944
Road abras Buses Diesel  Urban Buses Standard 15 - 18t Euro IV PM TSP 186,6989243 112,0193546 298,7183 1493591 746,7956974
mmm-mm— | Funal | Hghway | Total |

Buses Diesel  Urban Buses Standard 15- 18t  Euro IV voc 1354730827 160,3770902 164,4982 77,04007 537,3884705

Sursa: STB S.A.

Tabel 3.2.3. Poluarea generata de parcul de autobuze Euro VI (Otokar)

Anul 2021 Ernisii pentru Otokar EURD VI - 400 buc

[ Emission | Category | Fuel | Segmest | Furo Standard | 02 (1] [ Urban O Pusk]| Urban Pask | _Rural | Highway | Total ]
Hot Buses Diesel Urban Buses Standard 15 - 18t Euro VI A/B/C coz 2099669,209 2015514,25 2688882 1359906 8163972
Hot Buses Diesel Urban Buses Standard 15- 18t  Euro V1 A/B/C cQ 505,6433103 6£97,274529 561,4954 228,7889 1993,202
emimion | cotegory | Fosl | Seprent | foro Stadmd | G811 | UreaoOFf Peak] Urbom Pask | Wi | lighusy | Tatal
Hot Buses Diesel Urban Buses Standard 15 - 18t Fura VIA/B/C  CH4 13,69765478 8,21859287 10,01886¢ 4,38325 36,31835
[ Emission | Category | Fuel | Segment | EuroStandard | N20[1] | Urban Off Feak | Urban Peak | Mural | Highway | Total |
Hot Buses Diesel Urban Butes Standard 15 - 18t Euro VI A/B/C N20 108,2766997 64,9660198 0 0 173,2427
[crasion | Cotegory | Fusl | segment | Euro Standand | N3] | Urhan OFf Pesk] Urban Pask | Rural | Mighusy | Tata |
Hot Buses Diesel Urban Buses Standard 15 - 18t Euro VI A/B/C NH3 23,4816939 14,0890163 37,57071 18,78536 93,92678
(Emision | Category | Fust | Sagment | furo Standrd | NMVOC) Urbar OF Pask] Urban Pask | ~Rural | igivay | Toral |
Hok Buses Diesel Urkan Buses Standard 15- 18t Euro Vi A/B/C NMVOC 70,97586293 100,437773 83,45428 4297012 297,838
[ Emission | Category| Fuel | Segmem [ GuroStandard | NO[t |Urban Off Peak| Urban Peak | Rural | Highway | Total
Hot Buses Diesel Urban Buses Standard 15- 18t Euro VI A/B/C NO 758,9444069 1131,27632 5716406 135,9027 2597.764
| Emission | Category| Fuel | Segment | EuroStandard | NO2[) | Urban O Pesk | Urban Paak | Rural | Highway | Tetal |
Hot Buses Diesel Urban Buses Standard 15 - 18t Euro VI A/B/C NO2 84,32715633 125,697368 63,51563 15,1003 288.6404
| Emission | Category | _Fusl | Segmant | EuroStandard | PMI10L: mmmmm
Hot Buses Diasel Urban Buses Standard 15- 18t EuroVIA/B/C  PM 10 0

Cold Buses Diasel Urban Buses Standard 15 - 18t EuroVIA/B/C  PM 10 1] 0 0 4 0
Tyre Buses Diasel Urban Buses Standard 15 - 18t Eura VIA/B/C  PM 10 48,89405267 29,3364316 67,8947 2542209 170,942
Brake Wea Buses Diesel Urban Buses Standard 15 - 18t  Euro VI A/B/C PM 10 139,832869 £3,8997214 151,387% 21,43545 395,556
fload abras Buses Diesel Urban Bufe?Ztand?rd 15-18t Euro Vi A/B/C PM 10 99,1449238 59,4869573 158,6319 79,31594 396,5797
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Hot Buses Diesel Urban Buses Standard 15-18t  EuroVIA/B/C  PM 25 0 0 0

Cold Buses Diesel Urban Buses Standard 15-18t  EuroVIA/B/C  PM25 0 1] 0 0 0
Tyre Buses Diesel Urban Buses Standard 15- 18t  EuroVIA/B/C  PM 25 34,22583687 20,5355021 47,10263 17,79547 119,6594
Brake Wea Buses Diesel Urban Buses Standard 15-18t Euro VIA/B/C  PM 25 5564777441 33,3886646 60,24621 8530437 157,3131
Road abrasBuses Diesel Urban Buses Standard 15 - 18t EuroVIA/B/C  PM 25 5353826209 32,1229573 8566122 4283061 214,153
| Emission | Category| _Fuel | Segment | furo Standard | PM TSP [t] | Urban Off Peak | Urban Peak | Runal | Highway | Total |
Hot Buses Diesel Urban Buses Standard 15- 18t Euro VIA/B/C  PMTSP 0 0 0 0 ]
Cold Buses Diesel Urban Buses Standard 15 - 18t  Euro VIA/B/C  PMTSP 0 1} 0 0 0
Tyre Buses Diesel Urban Buses Standard 15- 18t  EuroVIA/B/C  PMTSP 81,49008779 48,8940527 112,1491 4237016 284,9034
Brake Wea Buses Diesel Urban Buses Standard 15- 18t  EuroVIA/B/C  PM TSP 142686601 B5,6119606 154,4775 21,87291 404,648%
Road abras Buses Diasel Urban Buses Standard 15- 18t EuroVIA/B/C  PM TSP 158,2898596 118,973916 317,2638 158,631% 793,1594
Enision | Ctogoy|_foul | Segmant | furoSandard | VOC() | rban O Pesk | Urban Pesk | _Rural | ighery | Tt
Hot Buses Diesel Urban Buses Standard 15 - 18t Euro VI A/B/C  VOC 84,67351771 108,656366 93,47314 47,35337 334,1564

Sursa: STB S.A.

Tabel 3.2.4. Poluarea generata de parcul de autobuze hibrid Euro VI ( Mercedes
Hybrid)

Anul 2021 Emisli pentru Mercedes Hybrid EURO VI - 130 buc

[ Grmiion | Cotagory | Fusl | Sogment | Eurs Sranderd | CO21] | Urbuo O Pesk ] Urban Peok | Aursl | ighway | Toral |
Hot Buses Dlesel Hybrld  Urban Buses Diesel Hybrid ~ Euro VI D/E coz 186350,7415 189583,327 242601,5 131994,3 800529,84

[Emivion [Catogory | Fool | egment | Furo Standard| O[] | Urkon OF Pesk] Urban Pusk | Rural | Highway | Total |
Hot Buses Diesel Hybrid  Urban Buses Diesel Hybrid ~ Ewro VI D/E o 39,86186443 549689122 44,26491 18,03633 157,13201

| Emission | Category | Fuel | Segmemt |Gura Standard | 044 (1] | uirban Off Feak | Urban Pesk | Rural | Highway | Tetsl |
Hot Buses Diesel Hybrid  Urban Buses Diesel Hybrid  Euro Vi D/E CH4 1079840367 0,64790422 0,789826 0.345549 2,8631196

o ) N S ) T Y
Buses Diesel Hybrid  Urban Buses Diesel Hybrid  Eurc VI D/E N2O 8,535880994  5,1215286 0 1365741

[imiason | Catngory | Fuel | “Seoment | Kuro Standard | N3 1] | rban Off Fenh | Urban Pesk | hural | Highway | Toral |
Hot Buses Diesel Hybrid  {frban Buses Diesel Hybrid  Euro VID/E NH3 1,851154914 1,11069295 2961348 1480924 7,4046197

[ Emission | Category | Fuel | Segment | Euro Standard INMVOC (1] Urban Off Pesk | Urban Peak | Rural | Highway | Total |
Hot Buses Diesel Hybrid  Urban Buses Diesel Hybrid ~ Euro Vi D/E NMVOC 9595308329 7,91790734 6,579032 3,387505 123,479752

| Emission | Catagory | Fuel | Segment | Euro Standard | NO[1] | Urhan Off Peak | Urhon Peak | Rural | mighway | Total |
Hot Buses Diesel Hybrid ~ Urban Buses Diesel Hybrid ~ Euro VI D/E NO 59,83059291 89,1829917 45,06463 10,71375 204,79203

Hot Buses Diesef Hybrid  Uirban Buses Dlesel Hybrid  £uro i D/E NOE 0,047843657  9,9092213 5007188 1,190416 22,754669

mmmmmmm“

Hot Buses Diesel Hybrid ~ Urban Buses Diesel Hybrid  Euro VI B/E PM 10

Cold Buses Diesel Hybrid  Urban Buses Diesel Hybrid ~ Euro VI D/E PM 10 0 ] 0 0 D

Tyre Buses Diesel Hybrid ~ Urban Buses Diesel Hybrid ~ Euro VI D/E PM 10 5139349048 3,08360943 7,072927 2671156 17968052
Brake Wea Buses Diesel Hybrid  Urban Buses Diesel Hybrid ~ Euro VI D/E PM 10 14,69810504 B8,81886303 15,91268 2,253123  41,68277

Road abras Buses Diesel Hybrid  Urban Buses Diesel Hybrid ~ Euro VI D/E PM 10 10,42131656 6,25278993 16,67411 B8,337053 41,685266
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Hot Buses
Cold Buses
Tyre Buses

Brake Wea Buses
Road abras Buses

Diesel Hybrid
Diesel Hybrid
Diesel Hybrid
Diesel Hybrid
Diesel Hybrid

Urban Buses Diesel Hybrid
Urban Buses Diesel Hybrid
Urban Buses Diesel Hybrid
Urban Buses Diesel Hybrid
Urban Buses Diesel Hybrid

Euro VID/E
Euro VI BfE
Euro VI D/E
Euro VID/E
Euro VI DfE

PM 2.5
PM 2.5 0
PM 2.5 3,597544333
PM 2.5
PM 2.5

0 0

0
0 U

2,1585266 4,951049 1870516 12,577636
5849245885 3,50954753 6,332597 0,896651 165,588041
562751094 3,37650656 9004018 4,50200% 22,510044

Hot Buses
Cold Buses
Tyre Buses

Brake Wea Buses
Road abras Buses

Diesel Hybrid
Ciesel Hybrid
Diesel Hybrid
Diesel Hybrid
Diesel Hybrid

Urban Buses Diesel Hybrid
Urban Buses Diesel Hybrid
Lirban Buses Diesel Hybrid
Urban Buses Diesel Hybrid
Urban Buses Diesel Hybrid

Euro VI D/E
Euro VI D/E
Euro VI D/E
Euro Vi D/E
Euro VI DJE

PM TSP
PM TSP
PM TSP
PM TSP
PM TSP

0
0

8065581746 5,13934905 11,7881
14,99806637 B,99883982 16,23743 2,299105 42,533439
20,84263311 12,5055799 33,34821 1567411 83,370532

0 0
0 0

0 0
D 1}

445361 29946753

| Emission | Category | Fuel | Segment | EuoStandard | VOC[H | Urban Off Peak | Urban Peak | Runal | Highway | Total |

Hot Buses

Dieset Hybrid

Sursa: STB S.A.

Lrban Buses Diesel Hybrid

Euro VI DJE

VOC

6675148696 8,56581156 7368858 3,733054 16,342872

Analiza valorii emisiilor standard raportatd la valorile tabelare de referintd ne indica
urmatoarele valori, avand in vedere parcul operational de autobuze al operatorului de
transport STB:

Tabel 3.2.5. Calculul emisiilor parcului auto STB intr-un an

Norma

CO

CH4 NO

NO2

PM 10

PM 2.5

COo2

500
autobuze
Euro Il

16.738,70

623,69

58.958,50

9.597,90

2.282,60

1.870,10

7.777.282,3

488
autobuze
Euro IV

8.811,63

34,19

40.284,50

6.557,90

1.282,60

837,50

7.902.860,0

400
autobuze
Euro VI

1.993,20

36,31

2.598,76

288,64

963,90

491,55

8.163.972,0

130
autobuze
hibrid
Euro Vi

157,13

204,79

22,75

101,32

51,66

800.529.,8

Total

27.700,66

102.046,55

16.467,19

4.630,42

3.250,81

24.644.644 1

Sursa: STB S A.
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3.3.Scaderea emisiilor si cresterea calitatii aerului in Municipiul Bucuresti

Conform prevederilor Legii nr. 104/2011 privind calitatea aerului inconjurator, a fost emis
Ordinul nr. 2.165 din 25 noiembrie 2021 pentru modificarea $i completarea Ordinului
ministrului mediului, apelor §i padurilor nr. 2.202/2020 privind aprobarea listelor cu
unitatile administrativ-teritoriale fntocmite In urma Tncadrarii in regimuri de gestionare a
ariilor din zonele si aglomerarile.

Prezenta lege are ca scop protejarea sanatati umane si a mediului ca intreg prin
reglementarea masurilor destinate mentinerii calitatii aerului inconjurator acolc unde
aceasta corespunde obiectivelor pentru calitatea aerului inconjurator stabilite prin
prezenta lege si imbunatatirea acesteia in celelalte cazuri.

in scopul evaluirii si gestionarii calitafii aerului, Legea nr. 104/2011 privind calitatea
aerului inconjurator prevede delimitarea pe teritoriul tarii de zone si aglomerari, iar
Municipiul Bucuresti, prin numarul si densitatea populatiei intruneste conditiile de a fi una
dintre cele 13 aglomerari urbane din Romania.

In urma comunicérii de catre autoritatea publicd centrald pentru protectia mediului a
necesitatii intocmirii Planului integrat de calitate a aerului, Primaria Municipiului Bucuresti
a initiat actiunile legale si a infintat, prin Dispozitia Primarului General
nr.1528/06.10.2015 completata cu D.P.G. nr. 69/11.01.2016 gi D.P.G. 1290/22.09.2017,
Comisia Tehnica pentru elaborarea Planului Integrat de Calitate a Aerului Tn Municipiul
Bucuresti.

Planurile de calitate a aerului cuprind masuri adecvate pentru reducerea n cel mai scurt
timp a nivelului de poluanti in aer pana la valori mai mici decéat valorile limita/valorile tinta,
precum $i masuri suplimentare de proteclie a grupurilor sensibile ale populatiei, inclusiv
a copiilor.

Elaborarea si implementarea Planului Integrat de Calitatea Aerului este intrinsec legata
de Planul de Mobilitate Urbana Durabila 2016-2030 Regiunea Bucuresti-lifov care va
asigura punerea in aplicare a conceptelor europene de planificare si de management
pentru mobilitatea urbana durabild adaptate la conditiile specifice regiunii Bucuresti — Iifov
reprezentand strategia de transport pentru urmatorii 15 ani cu o viziune coerenta de
dezvoltare a mobilitatii la nivelul capitalei $i in zonele limitrofe.

Conform Planului Integrat de Calitate a Aerului 2018-2022 al Municipiului Bucuresti,
traficul rutier este principalul responsabil de emisiile de NOx $i benzen, si contribuie n jur
de 50 % si la emisiile de PM1o $i PM2s. Incalzirii rezidentiale si se datoreaza peste 40 %
din emisiile de particule, aceasta activitate avand contributii semnificative si la emisiile
celorlalti poluanti.

Modernizarea si reorganizarea sistemului de transport pe intreaga zona Bucuresti — llfov
este o prioritate, sistemul actual nefiind adecvat pentru dezvoltarea economica gi-seciala
a capitalei Romaniei si a judetului lifov, avand in vedere: 7
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e Numarul in crestere de autovehicule — peste 600 autovehicule / 1000 locuitori —
depasind mult media Uniunii Europene;

e Desfasurarea zilnica a peste 6 milioane de calatorii Tn Bucuresti si llfov; desi acest
numar se aflad In crestere, numarul de calatorii pe persocanad/ zi de 2,7 este mult mai
mic decét in alte capitale europene, ceea ce sugereaza o mobilitate redusa Tn prezent,
mai ales in llifov si in cartierele cu probleme sociale;

e Concentrarea, conform datelor statistice, a peste 24% din totalul locurilor de munca
la o populatie de aproximativ 10% din totalul Romaniei;

e Suprafata mica a Bucurestiului, comparativ cu multe capitaie europene (Bucuresti 228
km?, Viena- 414 km? si Praga 496 km?) si o densitate a populatiei peste majoritatea
capitalelor europene de aprox. 8500 locuitori / km? ajungand n unele zone la peste
12000 locuitori / km?;

e Infrastructura de drumuri si strazi la jumatate fatd de alte capitale europene,
insuficientd pentru o dezvoltare economica si sociala;

+ Rata de accidente/ fatalitate - 91 iIn Romania fata de 51 media Uniunii Europene
(Bulgaria 90 si pe ultimul loc Letonia cu 105);

( Sursa: J/fec.europa.eu/transport/road safety/pdf/ivademecum 2015.pdf )

+ Migratia masiva a populatiei Bucurestiului spre zonele limitrofe, multi dintre locuitorii
judetului lifov revenind zilnic spre locurile de munca sau spre scolile capitalei;

e Dezvoltarea economica si sociala de mare amploare in llifov precum programul de
dezvoltare a Aeroportului International Henri Coanda, dezvoltarea zonei de business
cu precadere 1n servicii de IT In nordul Bucurestiului si realizarea unuia dintre cele
mai mari proiecte de inovare - dezvoltare din Europa — in domeniul cercetarii nucleare
pe platforma de la Magurele (Proiect ELI - Extreme Light Infrastructure) si SV-ul
Bucurestiului.

Implementarea Planului de Mobilitate Urbana Durabila 2016-2030 pentru Regiunea
Bucuresti — lifov (PMUD) in scopul rezolvarii nevoilor de mobilitate atat ale populatiei cat
si ale mediului economic, institutional, cultural, pentru a imbunatati calitatea vietii
reprezintd si o premisd a atingerii obiectivelor Directivei 2008/50/EC privind protectia
mediului, respectiv asigurarea calitatii aerului - obiectiv prioritar al Planului Integrat de
Calitatea Aerului (PICA).

Proiectele si masurile PMUD au o contributie esentiala in reducerea poluarii, a emisiilor
de gaze cu efect de sera si a consumuiui de energie, componenta de protectie a mediului
find astfel un obiectiv strategic al PMUD aldturi de asigurarea accesibilitatii,
imbunatatirea sigurantei si securitatii in timpul deplasarilor, eficienta economica si
calitatea mediului urban.

Sectorul transporturilor este unul dintre factorii cei mai generatori de poluare Tn zonele
urbane, din punct de vedere al calitatii aerului si al zgomotului. Multe dintre problemele
identificate pe parcursul PMUD si interven FQL dézvoltate pentru rezolvarea si
imbunatatirea lor au efecte asupra med1u|ui dan %\ nea Bucuresti-lifov. in acest sens,



investitia propusa raspunde problemei identificate in PMUD conform céreia "troleibuzele
existente ofera servicii de calitate scazuta si cu accesibilitate limitata, intr-un sistem
discontinuu”, Politica Transport public local, Index C-10 Trofeibuz. Solutia propusa in
PMUD presupune abordari strategice n ceea ce priveste dezvoltarea transportului public
electric {flota si infrastructura de incarcare).

Obiectivele si proiectele cuprinse in document sunt corelate cu documentele strategice -
Masterplanul General de Transport (MPGT), Planul de Urbanism General (PUG), Planul
de dezvoltare regionald (PDR Bl), strategiile locale de dezvoltare urbana si acopera
sectorul de transport public local si feroviar inclusiv facilitatile de intermodalitate si
multimodalitate, deplasarile nemotorizate, sectorul de transport rutier si politica de
stationare, integrarea dintre planificarea urbana $i planificarea infrastructurii de transport
si spatiile pietonale. Astfel, se regasesc masuri privind investitii ale METROREX, investitii
pentru drumurile nationale, investitii privind infrastructura rutiera si transportul public de
suprafata din capitala:
* modernizarea retelei de mijloace de transport in comun prin reinnoirea parcului
auto;
» modernizarea, extinderea infrastructurii sistemului rutier si a liniilor de tramvai;
e modernizarea, extinderea si imbunatatirea liniitor de metrou;
» constructia de parcari de tip Park & Ride |la punctele cheie de intrare in oras;
» investitii pentru drumuri nationale, strazi si drumuri locale;
e constructia de parcari subterane;
 amenajarea infrastructurii utilitare pentru biciclete (piste de biciclete si locuri de
parcare pentru biciclete), precum si extinderea sistemului de inchiriere biciclete
(bike-sharing);
+ crearea de noi zone cu prioritate pentru pietoni $i bicicligti in centrul orasului;
¢ imbunatatirea sistemului de management al traficului;
¢ introducerea de benzi de circulatie cu prioritate pentru transportul public.

Principalele probleme care justifica investitia, mentionate si Tn PMUD, sunt:
- Nivelul ridicat al poluarii cu emisii CO2 in centrul Municipiului Bucuresti,

- Lipsa unei abordari integrate a transportului local in regiunea Bucuresti - Ilfov;
- Performante neadecvate ale sectorului de transport public din lipsa unor programe de
investitii corespunzatoare. o,
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3.4.Necesitatea si oportunitatea promovarii investitiei din perspectiva calitatii
aerului in Municipiul Bucuresti

in atingerea acestor obiective, Primaria Municipiului Bucuresti, Asociatia de Dezvoltare
Intercomunitara pentru Transport Public Bucuresti — lifov, operatorul de transport STB
S.A. au un rol crucial Tn elaborarea si implementarea acestei strategii. Toate aceste
institutii pun deja in aplicare stimulente pentru trecerea la achizitionarea de vehicule cu
emisii scazute, incurajeaza calatoriile active (ciclism si mersul pe jos), transportul public
si sistemele de partajare / partajare a bicicletelor si masinilor pentru a reduce
congestionarea traficului si protectia mediului. Din acest punct de vedere, reducerea
emisiilor de poluanti atmosferici proveniti din transportul public este o prioritate, intrucét
aceste eforturi contribuie in principal la rezolvarea problemelor legate de calitatea aerului
din Municipiul Bucuresti: emisiile de pulberi in suspensie (PM), oxizi de azot, hidrocarburi
neecranate (HC) si monoxid de carbon (CO), toate acestea avand praguri reglementate
la nivelul Uniunii Europene.

Studiul de oportunitate vizeaza realizarea unei urmatoare etape in ceea ce priveste
angajamentul autoritatilor publice bucurestene de a aplica o politica prietenoasa cu
mediul bazata pe reducerea emisiilor de gaze cu efect de serad si particule aflate in
suspensie, asigurand astfel premisele cresterii calitati aerului si Tmbunatatirea
parametrilor de mediu Tn Municipiul Bucuresti si cresterea atractivitatii transportului public
in comun, prin asigurarea de conditii superioare (vehicule moderne, cu podea joas3,
100% electrice cu zero emisii, mai rapide, mai putin zgomotoase, cu facilitati STI -
sisteme tehnice inteligente).

Suplimentar fata de cele 100 de troleibuze deja receptionate si cele 22 aflate in curs
de achizitie prin finantare PNRR, prezentul studiu propune continuarea procesului
de reinnoire completa a parcului de troleibuze prin achizitia ainca 100 de troleibuze
articulate, cu scopul de a imbunatati si extinde capacitatea de transport public de
calatori in Municipiul Bucuresti.

Proiectul "Achizitionarea de troleibuze articulate pentru imbunatatirea si extinderea
capacitatii transportului public de calatori in Municipiul Bucuresti” contribuie la
atingerea masurilor specifice de limitare a impactului asupra mediului avand in vedere
obiectivul specific ce consta in dotarea cu mijloace de transport noi, mai putin poluante a
parcului de mijloace de transport care opereaza pe traseele din Municipiul Bucuresti.
Acesta, vizeaza indeplinirea viziunii de dezvoltare a mobilitati a PMUD 2016-2030, prin
abordarea urmatoarelor obiective strategice:
I.  ACCESIBILITATE - Asigura ca toti cetatenii au optiuni de transport, care le permit
accesul la destinatii si servicii esentiale;
I.  SIGURANTA SI SECURITATE - Iimbunatitirea sigurantei si securitétii in
circulatie;
1. MEDIU - Reducerea poluarii aerului si fonice, a emisiilor de gaze cu efect de sera
si a consumului de energie;
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IV. EFICIENTA ECONOMICA - imbunitatirea eficientei si rentabilitatii transportului
de persoane si marfuri;

V. CALITATEA MEDIULUI URBAN - Contribuie la cresterea atractivitatii si calitatii
mediului urban si la proiectarea unui mediu urban T beneficiul cetatenilor,
economiei si societatii in general.

3.5.Necesitatea achizitionarii mijloacelor de transport

Actualul parc de troleibuze, cu o vechime medie de aproximativ 15,6 ani, nu mai
corespunde cerintelor unui sistem de transport public modern si eficient. Din totalul de
365 de troleibuze existente, doar 209 sunt active, restul fiind imobilizate din diverse
motive tehnice.

In cadrul parcului actual, troleibuzele de tip IKARUS 415 T au o vechime medie de 25 de
ani, iar cele de tip IRISBUS, de 17 de ani. Numarul mare de vehicule care au depasit
durata normala de functionare determind o crestere semnificativda a frecventei
defectiunilor, ceea ce implicd un necesar tot mai mare de reparatii si intretinere.

in scopul credrii unei infrastructuri de transport integrate, adaptate la cerintele locale si
pentru dezvoltarea unui parc de vehicule moderne, mai putin poluante, cu fiabilitate si
confort crescute si cu costuri de exploatare cat mai reduse. Necesarul de investitii pentru
achizitia de troleibuze articulate trebuie sa se bazeze pe standardele operationale si cele
tehnice care sunt impuse atat de legislatia europeana si localda, dar si de conditiile
contractuale asumate pentru prestarea serviciilor de transport.

Gradul de uzura - troleibuze

! T T T T T T T

Hois W #s tmlebuze scoase din funciune

T
| |
1098 P00 2004] JOM| IO JO04) D006 | JO0s murl P 2009 mw:l 2011| 2012 2013 2014 2075 M16 JIT| FOUB| FOTS OO #ET A0ET AR S0 T

Durata normala de functionare
Depasire durata normala de functionare
Sursa: TPBI

Din totalul parcului de 365 de troleibuze, un numar de 265 de vehicule (163 Astra
Ikarus, 100 Astra Irisbus, 1 troleibuz DAC 412 E si 1 troleibuz ROCAR 812 E) au
depdsit durata normala de utilizare, conform HG nr. 2139/2004 privind aprobarea
Catalogului pentru clasificarea si duratele normale de functionare a mijloacelor fixe. In
ceea ce priveste parcul activ/iprogramat, format din 209 troleibuze, 115 dintre acestea
(39 Astra lkarus si 76 Astra Irishus) au, de asemenea, durata normala de utilizare
depasita. Totodata, aceste vehicule nu respecta cerintele legislatiei nationale privind
accesibilitatea, prevazute de Legea nr. 448/2006 privind protectia si promovarea
drepturilor persoanelor cu handicap, nefiind echipate cu facilitati adecvate pentru
persoanele cu dizabilitati. / 7
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Tabel 3.5.1. Situatia gradului de uzura a parcului disponibil de tramvaie

Nr Grad de uzura

crt Marca Inventar vehicule Data PIF conform HG
2139/2004 [%]

1 Astra lkarus 163 1997-2002 163

2 Astra Irisbus 100 2007-2008 117

3 Solaris Trolino 100 2024 7.7

Sursa: STB S.A.

Vehiculele din gama Astra Ikarus si Astra Irisbus necesita activitati intense de mentenanta
din cauza gradului mare de uzurd. Necesitatea achizitionarii de mijloace de transport
moderne (troleibuze) este importanta pentru cresterea atractivitétii transportului public de
calatori in Municipiul Bucuresti, prin asigurarea de conditii superioare (vehicule moderne,
cu podea joasa, 100% electrice cu zero emisii, mai rapide, mai putin zgomotoase si cu
facilitati STI — sisteme tehnice inteligente).

Parcul de troleibuze a Tnregistrat in ultimii ani o pondere mare a defectelor. Acesta se
datoreaza necesitatii mentinerii in exploatare a vehiculelor cu duratd normald de
functionare depasita in vederea asigurarii programului de circulatie, vehicule mai putin
estetice si confortabile, dar la care a fost asigurata siguranta Tn circulatie. Cele mai multe
defecte s-au produs Tn perioada de iama, fiind determinate de frecventa mai mare a
solicitarilor mecanice si electrice la care sunt supuse vehiculele si cresterii gradului de
aglomerare in mijloacele de transport In acest sezon.

In contextul uzurii avansate a unei parti semnificative din parcul de troleibuze, in anul
2024 a fost aprobata, prin Hotararea AGA STB S.A. nr. 16/25.04.2024, casarea a 79 de
vehicule care au depasit durata normala de functionare.

Situatia numarului total de defecte din parcul de troleibuze este reprezentatd in
urmatoarele tabele:
Tabel 3.5.2. Ponderea defectelor la troleibuze

Astra lkarus | Astra lrisbus
Pondere [%] | Pondere [%]

Categorie defect

Sasiu/caroserie 50% 10
Chopper 10 20
Sursa statica 8 20

Microprocesor 7 10

Compresor aer 10 10
Usi 5 5

Defecte mecanice
{sistem franare, sistem directie, roti, suspensii)
Sursa: STB S.A.

10 25
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¥ Tn anul 2024 ponderea defectelor la troleibuze fatd de parcul circulant este de
11,18% la troleibuze.

3 Pe ansambluri ponderea defectelor la troleibuze o detin instalatia forta 41,41%,
instalatia aer 17,80% si ansamblul caroserie 14,17%.

Tabel 3.5.3. Ponderea defectelor pe ansambluri troleibuze pentru anul 2024

Ponderea defectelor pe ansambluri ta troleibuze an 2024
Ansamblu %

priza curent 10,55
instalatia forta 41,41
instalatie joasa tensiune 2,39
inst 380 V 0,08
instalatia aer 17,80
suspensie trans 4,99
roti 3,567
cauciucuri 1,62
directie 212
ansamblul caroserie 14,17
diverse 1,41

total 100,00

Sursa: STB S.A.

Repartizarea grafica a defectelor pe ansambluri
la troleibuze _AN 2024

45 00
40,00
35,00

Figura 14. Repartizare grafica a defectelor la troleibuze (STB S.A.)
Parcul de troleibuze din Municipiul Bucuresti se confruntd in ultimii ani cu o crestere

semnificativd a numaéarului de defecte tehnice, ceea ce reflecta starea avansata de uzura
a vehiculelor aflate in exploatare. Datele pentru anul 2024 indica o pondere a defectelor
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de 11,18% raportat la intreg parcul circulant, ceea ce afecteaza negativ disponibilitatea
si fiabilitatea mijloacelor de transport.

Analiza defectiunilor evidentiazd ca majoritatea acestora sunt concentrate pe
ansamblurile critice ale troleibuzelor, respectiv instalatia de forta (41,41%), instalatia de
aer (17,80%) si caroseria (14,17%), zone esentiale pentru functionarea corecta si
siguranta vehiculelor. De asemenea, defectele la componente cum ar fi sasiul, chopperul
si sistemele mecanice indica o stare tehnica deteriorata, ce impune o interventie urgenta.

Aceasta situatie este generata in principal de faptul cd o mare parte a parcului este
compusa din vehicule cu durata normala de utilizare depasita, iar intretinerea lor a devenit
din ce in ce mai dificild si costisitoare. In plus, neconformitatea acestor troleibuze cu
legislatia privind accesibilitatea persoanelor cu dizabilitati aduce un impediment
suplimentar Tn asigurarea unui serviciu public modern si incluziv.

Avand in vedere situatia actuala a parcului de troleibuze, in care 265 de vehicule din
totalul existent si 115 din parcul activ au depéasit durata normala de functionare, se
propune achizitionarea a 100 de troleibuze articulate noi. Aceasta achizitie vine in
completarea celor 100 de troleibuze de 12 metri, deja achizitionate prin Fondul de
Mediu, si a celor 22 de troleibuze de 12 metri, finantate prin Planul National de
Redresare si Rezilientda (PNRR), aflate in curs de livrare.

Iinvestitia propusad este esentiala pentru reinnoirea completd a parcului de
troleibuze, pentru cresterea capacitatii de transport urban si imbunatatirea calitatii
serviciilor publice oferite locuitorilor Municipiului Bucuresti.

Investitia este justificata de gradul de uzura al parcului de vehicule utilizat in efectuarea
programului de transport, precum si de numarul fot mai mare al defectelor inregistrate
cauzate de starea tehnica a troleibuzelor.

Introducerea acestor vehicule moderne va inlocui flota actuala de troleibuze Astra lkarus,
care nu beneficiaza de podea joasa pentru accesibilitate si si-au depasit semnificativ
durata de viata operationala. Noile troleibuze vor fi dotate cu sisteme moderne de e-
ticketing, facilitati dedicate persoanelor cu dizabilitati si un nivel ridicat de confort,
crescand astfel atractivitatea transportului public.

Aceasta modernizare a sistemului de transport va stimula tranzitia calatorilor de la
autoturismele personale catre mijloacele de transport public, avand efecte directe pozitive
asupra reducerii emisiilor poluante si asupra calitatii vietii Tn mediul urban.

.Z /IL/l
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Cresterea cererii i tranzitia catre un transport public verde in Bucuresti

Necesitatea unei actiuni determinate in directia efectudrii de investiti in domeniul
transportului urban electric (achizitia de troleibuze articulate cu autonomie), pentru a se
limita emisiile GES, este cu atat mai urgenta si importantd pentru Municipiul Bucuresti,
cu cat numarul de autovehicule aflate in circulatie este in continua crestere.

Sistemul de transportul public intre anii 2015-2020 a inregistrat o crestere de aproximativ
20% a numarului de calatorii datorita modernizarii parcului cu 400 de autobuze moderne
Euro 6 (320 de autobuze din gama de 12 m, 50 de autobuze din gama de 10 m si 30 de
autobuze articulate din gama de 18 m) si 130 de autobuze hibrid.

Tabel 3.5.4. Raport numar de célatorii 2015-2020

Tip Anul 2015 | Anul 2016 [ Anul 2017 [ Anul 2018 | Anul 2019 | Anul 2020 |
vehciul
Tramvaie
193.000.000 | 188.800.000 | 189.800.000 | 222.100.000 | 211.800.000 | 193.000.000
Troleibuze
43.000.000 | 41.900.000 | 42.200.000 | 49.400.000 | 47.100.000 | 43.000.000
Autocbuze
| 202.000.000 | 198.300.000 | 199.900.000 | 242.400.000 | 230.200.000 | 202.000.000
| Total
! | 438.000.000 | 429.000.000 ' 431.900.000 | 513.900.000 | 489.100.000 | 438.000.000
Sursa; STB
Tn perioada 2020-2021 numarul de calatorii a scazut semnificativ, din cauza pandemiei
COVID-19.
Numar de calatorii 2020-2021 estimativ T
Tip vehciul Anul 2020 Anul 2021
Tramvaie 193.000.000 211.800.000
Troleibuze 43.000.000 47.100.000
Autobuze 202.000.000 230.300.000
Total 438.000.000 489.100.000
Sursa; STB

Dupa ridicarea restrictiilor in martie 2022, volumul calatoriilor in transportul public a
crescut semnificativ. Aceastd tendintd ascendenta a fost sustinutd de masuri proactive
implementate de autoritati pentru Tmbunatétirea serviciilor de transport in comun. Prin
extinderea transportului public pe timp de noapte, optimizarea programelor de circulatie
si introducerea biletului integrat, numarul calatoriilor a crescut cu peste 40%. In plus, in
2023 si 2024, flota de vehicule a fost reinnoita cu 300 de vehicule noi (100 de autobuze
electrice, 100 de troleibuze si 100 de tramvaie), ceea ce, aldturi de celelalte masuri, a
contribuit la depasirea pragului de 1 miliard de calatorii inregistrate in 2023.
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Numar de calatorii 2022-2024 estimativ

Tip vehciut Anul 2022 Anul 2023 anuignad
Tramvaie 204.000.000 334.000.000 320.000.000
Troleibuze 63.000.000 73.000.000 100.000.000
Autobuze 539.000.000 664.000.000 660.000.000
Tota 895.000.000 1.074.000.000 1.080.000.000
Sursa: STB
Nr. calatorii
1,200,000 000
1.000.000.000
800,000,000
600 000 000
400 000 600 —
00.000.000
0
Anul 2018 Anul 2020 Anul 2021 Anul 2022 Adul 2023
—TramvEle  e—TrolERuze e——pyiobuze —=—-—Totg

Figura 15. Repartizare grafica a nr. de calatorii (STB S.A.)

Angajamentul autoritatilor publice din Bucuresti si al operatorului de transport public STB
pentru implementarea unei politici ecologice, orientate spre reducerea emisiilor de gaze
cu efect de sera si a particulelor n suspensie, contribuie semnificativ la Tmbunatatirea
calitatii aerului si a conditiilor de mediu din municipiu. Aceasta directie strategica a condus
la cresterea atractivitdtii transportului public, evidentiatd printr-o majorare cu peste
144, 5% a numadrului total de calatorii (peste 633 de milioane de calatorii) si o crestere de
69,77% a numarului de calatorii cu troleibuzele STB, comparativ cu anul 2020. Aceasta
evolutie pozitivd este sustinutd de investitii consistente Tn modernizarea parcului de
vehicule, dezvoltarea infrastructurii dedicate transportului verde, amenajarea statiilor de
incircare pentru vehicule electrice si implementarea sistemelor inteligente de
management al transportului public.

in acest context, investitia propusa pentru achizitionarea unor mijloace de transport public
moderne si ecologice este pe deplin justificatd, avand ca scop Tnlocuirea completa a
troleibuzele vechi aflate in exploatarea operatorului public. Aceasta masura va contribui
la dezvoltarea unui sistem de tranisport urban modern, eficient si nepoluant, Tn beneficiul
locuitorilor Municipiului Bucuytesti. ;1
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4. Scenariile tehnico-economice
4.1. Prezentare solutii alternative pentru problemele identificate

Pentru Tmbunatatirea parcului de troleibuze al STB se constatd cid este necesara
achizitionarea unor troleibuze noi, cu un design adaptat mediului urban adecvat
Municipiului Bucuresti, cu performante in exploatare care sd contribuie la cresterea
calitatii serviciului de transport oferit si la cresterea numaruiui de utilizatori. Transportul
public face parte din peisajul orasului Bucuresti de aproape 150 de ani. Astfel, design-ul
vehiculelor trebuie s3 fie usor de identificat, sa fie corespunzator continuitatii si increderii
acordate operatorului de transport.

Principiile care stau la baza alegerii celei mai bune solutii privind achizitia de troleibuze
sunt:
- Reducerea poluarii $i zgomotului;

- imbunétatirea repartitiei modale in favoarea modurilor de transport durabile;
- imbunatatirea stabilitatii functionale a sistemului de transport public;

- Tmbunétét,irea imaginii orasului prin utilizarea unor vehicule ecologice;

- Eficienta economica: Sciderea costurilor de exploatare pentru fiecare loc oferit:
- Reducerea costurilor calatoriei;

- Asigurarea unui acces facil pentru persoanele cu mobilitate redusa;

- Cresterea securitatii pasagerilor si sigurantei in exploatare;

- Durata de viata ridicata;

- Cresterea confortului calatorilor;

- Adaptarea la cererea de transport;

- Cresterea increderii in serviciul de transport public.

Avand in vedere ca investitia vizeaza in principal cresterea numarului de pasageri
si reducerea emisiilor de gaze cu efect de sera, consideram ca nucleul in jurul cruia
va orbita alegerea solutiei este eficienta in exploatare si nivelul de poluare, motiv
pentru care studiul de oportunitate compara doua tipuri de mijloace de transport rutier
nepoluante si energetic eficiente, conform directivei in vigoare.

Directiva 2009/33/CE privind promovarea vehiculelor de transport rutier nepoluante
si energetic eficiente vizeaza introducerea pe piatd a vehiculelor ecologice. Directiva
vizeaza vehiculele de transport rutier, acoperind autoturisme de pasageri (M1), vehicule
comerciale usoare (N1), vehiculele de marfa de mare tonaj (N2, N3) si autobuzele (M2,
M3). Aceasta directiva evidentiaza impactul energetic si impactul de mediu, raportate
la activitatea vehiculelor pe parcursul duratei lor de viata. Analiza efectuati pe intreg
ciclul de viata al vehiculelor, trebuie sa includd consumul de energie, emisiile de CO:2 si
emisiile de poluanti reglementati precum NOx, NMHC si PM.

Directiva defineste norme comune pentru calcularea costurilor pe ciclul de viata al
vehiculelor, narme care trebuie urmate atunci cand se tine cont de cuantificarea in bani
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a efectelor. Conform Directivei, costul operational pe ciclul de viata al consumului de
energie al unui vehicul se calculeaza folosind urmatoarea metodologie:

e Consumul de combustibil sau energie pe kilometru al unui vehicul se
calculeaza in unitati ale consumului de energie pe kilometru;

o Se va utiliza o singura valoare monetara pe unitate de energie. Aceasta valoare
unicé va reprezenta cel mai scazut nivel al costului pe unitate de energie derivata
din benzina, motorina, energie electrica inainte de impozitare, atunci cand este
utilizat drept combustibil de transport;

e Costul operational pe ciclul de viatd al consumului de energie al unui vehicul
se calculeaza inmultind kilometrajul pe ciclul de viatd cu consumul de energie
pe kilometru si cu costul pe unitate energetica, in conformitate cu punctele de
mai sus.

Costul operational pe ciclul de viata (Life Cycle Costing-LCC) pentru emisiile de CO: ale
unui vehicul se calculeaza prin inmultirea distantei parcurse (Distanta: autobuz aprox.
800.000 km) pe ciclul de viatd cu emisiile de CO2 (g/km) si cu costul pe kilogram (Cost-
Euro).

LCC CO, (Euro) = Distanta (km) = Emisii €0, (fi) « Cost coz(E:;"‘:
Pentru a evalua consumul mediu de energie pentru modelele de autobuze diesel
considerate, raportat la numarul de calatori transportati pe kilometru, se va calcula media
ponderatd a consumului energetic, raportat la numarul maxim de autobuze.

Cmedu = (ME:LI b CEJ.'-l + Mau 2 * CBus.: +--t MBu. n* CBusrl)/n

unde Cmediu = consumul mediu ponderat de energie (kWh/km), MBus1 = numarul total
din fiecare model de autobuze electrice care intrd in componenta parcului auto (buc),
Cbus = consumul de energie pentru fiecare model de autobuz clasic care intrd in
componenta parcului auto (kWh/km), n = numarul total de modele de autobuze electrice.

Capacitatea medie de transport de pasageri trebuie sa fie exprimatd ca fiind media
ponderatd a capacitatilor de transport de pasageri pentru fiecare dintre modelele de
autobuze clasice considerate.

= ] 4+
Nm._-uu = (Mﬂusl * NBusl Mm::?_ * NBu;Z + + Mﬂ'um * Nﬂ'u_«.n}/n

Unde Nmediu = capacitatea medie de transport de pasageri (pasageri), Maus1 = numarul
total din fiecare model de autobuz electrice care intrd in componenta parcului auto, Nous
= capacitatea de transport de pasageri pentru fiecare model de autobuz electric care
intrd Tn componenta parcului auto (pasageri), n = numarul total de modele de autobuze
diesel. Amprenta de carbon pe kilometru va fi data de cantitatea de CO2 echivalenta
pentru Romania (gCOz2eq/kWh) asa cum rezulta din Electricity Map Live CO2 Emissions
of Electricity Consumption inmultitd cu consumul mediu de energie pe kilometru

gooeq _ gCo:eq S (kWh
km kWh mediu d}‘m
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Amprenta de carbon pe kilometru si persoane va fi data de cantitatea de CO2 echivalenta
pentru Romania (gCOz2eq/kWh) asa cum rezulta din Electricity Map Live COz Emissions
of Electricity Consumption inmultitd cu consumul mediu de energie pe kilometru si
impartita la capacitatea medie de transport de pasageri.

ICO, ey gCO;eq/
km ) persoane ko Ninedtiu

Metodologia utilizata pentru calcularea costurilor operationale pe durata de viata a
vehiculelor, cuprinde costurile operationale pentru consumul energetic, precum si
costurile pentru emisiile de CO2 si emisiile de poluanti stabilite in tabelul 4.1.1, aferente
operarii vehiculelor care fac obiectul evaluarii.

Tabel 4.1.1. Costuri operationale raportate la emlsule poluante
COz (Euro/kg) | NOx {Euru!g) HC (Eurolg) | PM (Eurolg) |
0,03-0,04 0,0044 0,001 | 0,087 |

Astfel, consumul de combustibil pe kilometru al unui vehicul trebuie sa fie contorizat in
unitati de consum energetic pe kilometru (inclusiv in cazul autovehiculelor cu tractiune
electrica).

Costul operational pe durata de viata pentru emisiile de CO2 generate de operarea unui
vehicul vor fi calculate inmultind distanta parcursd pe durata de viatd a acestuia, cu
emisiile de COz2 in kilograme pe kilometru, respectiv cu emisiile de NOx, HC si PM n
grame pe kilometru si cu costurile aferente acestor emisii preluate din tabelul 4.1.1.
Distanta maxima parcursa pe durata de viata a autobuzelor clasice echipate cu motoare
diesel este stabilitd de catre Directiva 2009/33/CE la 800.000 km. Costul pe durata de
viatd a unui vehicul LCC cuprinde elementele:

¢ Costurile de achizitie a vehiculului (format din pretul de achizitie si preful de livrare);
Punerea in functiune a vehiculului si implementarea infrastructurii;
Costurile operationale, consumurile de combustibil/lenergie si emisii poluante;
Costurile de intretinere periodica si reparatii ocazionale;
Taxele si impozitele datorate catre bugetul local si bugetul de stat;
Costurile de casare la sfarsitul perioadei de amortizare, valoarea de revanzare.

De asemenea pentru calcularea costurilor operationale pe durata de viata a vehiculelor
se va tine cont de traseele dedicate troleibuzglor din prezent, pentru a stabili lungimea
traseelor, durata cursei, distanta operata, et 72
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Tabel. 4.1.2. Situatia actuala a traseelor parcurse de troleibuze

Total km.{zi Viteza g Interval de Durata
Linia Traseul Depoul Total parc Iuaul’ Nr. Statii comarciala la curea (m] suceacdara cursei la Marea trolajbuz
wi[kmih] wi[min] vi[min]
L
]
Vatra Luminoasa
&1 COMPLEX APUSULLI PWTA RISETTI Bujoreni 15 2820.485 a0 12,88 17442 53 gp | SOLARISBUS SCOACH.
e VERCEDES
52 COLEGI TEHMC IULIU MANID| __ GARA DE NORD Bujoreni 12 2321.580 Py 12,63 17.886 718 %5 ASTRAATS T
&3 MASTER POD ZVOR Bujarent ) 1522.879 48 1221 18.735 11 53 107 | SOLARIS BUS &COACH
56 SPITALUL FUNDEN] VASILE PARVAN | Vaira Lummoasa s 1878.572 18 123 16.404 953 a ASTRA 415 T
83 VALEA ARGESULUI BACULUI vatra Luminoasa 17 3048.286 80 12.06 25.029 647 129 ASTRA RISBUS
Bujoreni
70 B0 BASARABIA [\CULTATEA GE MEDICN Vatra Luminoasa 3 2434.756 50 13,85 19.927 526 90 ASTRA41S T
72 TURNL MAGURELE COSTACHE STAMATE Bercen 3 346.020 18 11,62 7.287 75 47 ASTRA4IST
Berceni SOLARIS BUS &COACH,
73 PIATA DE GROS PIATA SFANTA VINERI Obregia 15 3025.055 42 17,11 19.869 442 80 VERGEDES
76 PIATA RESTA COSTACHE STAMATE Bercen 3 1522.042 13 11,78 [T 53 55 ASTRA1E T
Vatra Luminoasa
79 BD BASARABIA GARA DE NORD Ferentan 8 1044.95 81 11,52 19.965 124 114 | ASTRA415T.MERCEDE
Miltari
85 BAICLLL GARADENORD | Valra Luminoasa 1 743,094 3 349 14.710 922 103 LA
8 ARENA NATIONALA CLABUCET [Risiraluminoss ag) 14 2602.868 &0 14.41 20,657 836 9 ASTRA4IST
Bucurestii Noi
[T ARENANATIGNALA __ IMPETRACHE POENARL| Vatra Luminoasa 3 1487561 52 e 20722 1 % SOLARIS BUS &COAGH
a3 EARTERIEDRS TSN PIATA PRESEI LTI 7 3848.505 7 14,18 3211 73 148 | SOLARIS BUS SCOACH
BRANCUS! Bujoreni
Bucuresii Noi
as MSTRAULEST! CARTER PAILRA [ URIELED & 996.805 2 16,99 8.497 5 40 ASTRA415T
ASTRAZ §
96 DEPOUL ALEXANDRIA GARA DE NORD Bujoren 8 1488.056 15 962 14750 1z 102 )
Bucurestii Noi
SOLARIS BUS ACOACH
97 CLABUCET PASAJ MHAI BRAVU g::::: 18 3202.632 58 155 22,658 78 103 Enc
i

Sursa: TPBI
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4.2. Analiza comparativa a optiunilor

Studiul de Oportunitate vizeaza solutile pentru imbunatatirea sistemului de transport
public din Bucuresti si reinnoirea parcului, in vederea imbunatatirii calitatii aerului prin
reducerea emisiilor de gaze cu efect de sera, urmare a utilizarii autovehiculelor mai putin
poluante in transportul public local de persoane si cresterea atractivitatii transportului
public Tn comun, prin asigurarea de conditii superioare, motiv pentru care studiul de
oportunitate compara doua tipuri de vehicule noi si ecologice. Pentru aceasta se vor
analiza si compara optiunile privind posibilele tipuri de tehnologii, sisteme de propulsie,
inclusiv costurile de operare pe durata ciclului de viata in cazul fiecarui tip de tehnologie
avut in vedere si pentru eventuala infrastructura necesara.

Scenariul 1 va analiza utilizarea autobuzelor hibrid de 18m lungime. Scenariul nr. 2 va
analiza utilizarea troleibuzelor de 18m lungime.

SCENARIUL1 - Utilizare autobuze hibrid

Autobuzele hibrid sunt fabricate conform unor tehnologii intermediare care fac trecerea
de la propulsia cu motoare diesel la propulsia bazatd numai pe motoare electrice.
Combinatia intre motorul cu ardere internd si cel electric are ca efect cresterea
performantelor energetice ale vehiculului, dar si pastrarea unei autonomii crescute.
Autobuzele hibrid sunt dotate cu motoare termice cu o cilindree mai mica, in comparatie
cu cele diesel conventionale. Aceste motoare, fiind separate mecanic de sistemul de
transmisie, pot fi mentinute in exploatare s& functioneze in plaja parametrilor de
randament maxim, iar in regimurile tranzitorii se utilizeaza resursele de energie electrica
stocata in acumulatori/supercapacitori.

Componentele principale ale unui sistem de propulsie hibrid sunt: un motor cu ardere
interna, un generator, un modul cu acumulatori, un motor electric si transmisia.

Autobuzele hibrid au cel mai mic nivel al emisiilor de monoxid de carbon (compus chimic
otravitor) Tn comparatie cu celelalte tipuri de autobuze ce folosesc motoare cu combustie
interna.

Autobuzele hibrid sunt fabricate in variante diferite, in functie de modul de actionare:
Hibrid in serie, Hibrid in paralel si Hibrid combinat.

Un hibrid - serie nu are - .

legiturd mecanicd intre Hibrid serie

motor $i  puntea rotilor

motoare. Motorul

alimenteaza un generator Acumulatori

care fincarca acumulatorul,

iar din acumulator energia .
electrica este transferatad Motor cu m Ceneor Matey

i q ardere interma electric electric
motorului electric, legat la
puntea spate (punte

conventionala).
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o Un hibrid paralel are
Hibrid paralel interpus un motor electric
intre cel termic si sistemul

de transmisie.
ACuniator Unii constructori mai
folosesc si o combinatie

-_T- ~ Nt - -
intre cele doua tipuri de
Matar cu ] Motor B Transmise . a
ardere mterna slectnc sisteme utilizate pentru

propulsia autobuzului,
descrise anterior.

Principalele avantaje ale autobuzelor moderne hibrid sunt urmatoarele:

» Posibilitatea de a se deplasa pe tronsoane fard retea catenard in timpul
parcurgerii tronsonului cu refea;

o Capacitatea motoarelor electrice de a functiona in regim de generator la franare,
energia produsa fiind stocata in baterii, crescand randamentul total al sistemului;

» Costul de achizitie cu cca. 10 - 15% mai mic fata de cel al unui troleibuz;
+ Posibilitatea de a rula pe distante scurte cu motorul termic oprit (de ex. in zona
statiilor de calatori)
Dezavantajele autobuzelor hibrid sunt urmatoarele:
* Mentenantd mai complexa din cauza existentei celor doua tipuri de motoare;
o Complexitatea sistemului electric necesita verificari suplimentare;

Costurile operationale pentru autobuzele hibrid propuse Tn scenariul 1, pentru utilizare
autobuzelor hibrid sunt corelate cu distantele anuale parcurse pentru fiecare din aceste
trasee, respectiv cu elementele pentru costurile pe durata de viata sunt prezentate in
tabelul 4.2.1.

Tabel 4.2.1. Costuri operationale pe durata de viata (LCC) a autobuzelor hibrid

NATERBRC IS reloauR g i Autobuz hibrid articulat
Lungime linie ' km | 20.00
Durata dus-intors ore 1.70
Capacitate pasageri curse/zi 10.00
capacitate pasageri vehicul/cursa 140.00
Distanta operata km/an | 73,000
Total distanta km/10 ani ' 730,000
Emisii medii CO2 kg/km 0.31
Cost emisii CO2 . Euro/kg ' 0.03
Total emisii CO2 kg/an /| ! 22,776 |
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Cost emisii CO2 Eurofan 683.28
Cost emisii CO2 Euro/10 ani 6,832.80
Emisii NOx (Euro 6) g/kWh 0.40
Consum mediu kWh/km 1.74
Emisii NOx | g/km 0.69
Cost emisii NOx . Euro/g 0.00
Total emisii Nox | g/an 50,691
Cost emisii NOx ' 1 Euro/an 223.04
Cost emisii NOx | Euro/10 ani 2,230.41
Emisii HC (Euro 6) g/kWh 0.13
Emisii HC g/km 0.23
Cost emisii HC Euro/g 0.00
Total emisii HC ol WA 16,474.64
Cost emisii HC Euro/an 16.47
Cost emisii HC : Euro/10 ani 164.75
Emisii PM (Euro 6) ; g/kWh 0.01
Emisii PM | g/km 0.02
Cost emisii PM | Eurof/g 0.09
Total emisii PM g/an 1,267.28
Cost emisii PM Euro/an 110.25
Cost emisii PM Euro/10 ani 1,102.563
Consum combustibit 1/100km 52.60
Total combustibil l/an 38,398
Total combustibil I/10 ani 383,980
Cost combustibil (fara TVA) | Euro/l 1.10
Cost combustibil | Euro/an 42 237.80
Cost combustibil | Euro/10 ani 422,378.00
Consum AdBlue | I/100km 1.00
Total AdBlue : I/an 730.00
Total AdBlue ' 1710 ani 7,300.00
Cost AdBlue Euro/i 1.99
Cost AdBlue Euro/an 1,452.70
Cost AdBlue Euro/10 ani 14,527.00
Cost total operare / ruta/an Euro/an 44,723.55
Cost total operare/ruta/10ani |  EuroM0ani = | 447,235.49
Cost total operare/km Euro/km 0.61
Cost total operare/cursa Euro/cursa 12.25
Cost total operare/pasager/km Euro/pasager/km 0.0044
' Cost total operare/pasager/cursa | Euro/pasager/cursa ~_0.0875
Sursa: TPBI
/2
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Pentru corelarea costurilor totale privind achizitia autobuzele hibrid propuse in scenariul

1, sunt

incluse si costurile cu taxe si asigurari, costuri de exploatare, si pretul de

achizitie (conform cercetérii de piatd desfasurate), prezentate in urméatoarele tabele:
Tabel 4.2.2a Costuri achizitie autobuze hibride

Vehicul | Lungime | =i ' Cost achizitie/
Linia l k?n | Vehicule (buc) \ AR (eu'ro)
Autobuz Hibrid 18m articulat | Traseu j 20 | 100 714.916.66
mediu | 7P
. . Traseu
| Troleibuz articulat 18m | mediu | 20 . 100 997,500.00
Tabel 4.2.2b Costuri taxe si asigurari
Taxe si asigurari anuale UM. Hibrid Diesel
“Asigurare auto (RCA+CASCO |
FORFETAR), Asigurare calatori si bagaje Euro/an 1,323.00
Total Euro/10ani 13,230.0C

Tabel 4.2.2c Costuri de exploatare

Costuri de exploatare U.M. Hibrid Diesel 18 m (articulat)
- . fBumian 14,271.00
Intretinere anuala / vehicul

Euro/10 ani 142 710.00

In urma deruiérii analizei pentru scenariul 1 — achizitia de autobuze hibride de 18 m

lungime, pentru un ciclu de viatd de 10 ani, costurile totale ale scenariului sunt:

Tabel 4.2.3. Costuri totale Scenariu 1

Autobuz hibrid articulat |

Cost total achizitie (euro) 714,916.66
Costuri taxe si asigurari 13,230.00
Costuri operaglonale.pe_durata de viata (LCC) 447,235.49
— (euro) — autobuz hibrid

Costuri intretinere vehicul 142,710.00 |
Costuri totale Scenariu 2 (euro) | 1,318,603.16
Emisii COz/an (kg) 22.776.00
Emisii CO2/10 ani (kg) 227,760.0
Emisii NOx/an (kg) 50.69
Emisii NOx/10 ani (kg) 506.9
Emisii HC/an (kg) 16.47
Emisii HC/10 ani (kg) 164.7
Emisii PM/an (kg) 1.27
Emisii PM/10 ani (kg) 12.7

Sursa:TPBI
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SCNENARIUL 2 - Utilizare troleibuze cu autonomie de minim 20 km

Troleibuzul este un vehicul de transport in comun, actionat de unul sau mai multe motoare
electrice si alimentat de la reteaua aeriana de contact (catenara) avand si o sursa proprie
de energie formata din baterii, care pot fi reincarcate din reteaua catenard in timpul
deplasarii.

Principalele avantaje, respectiv dezavantaje care rezultd din utilizarea troleibuzelor
moderne noi sunt urmatoarele:
e Poluare locala zero (emisii produse local zero) si zgomot redus;

e Randamentul superior al motoarelor electrice (> 90 %) comparativ cu cel al
motoarelor hibride (~ 40 %);

» Capacitatea motoarelor electrice de a functiona in regim de generator la franare,
energia produsa fiind stocata in baterii, crescand randamentul total al sistemului;

o Posibilitatea troleibuzelor moderne de a se deplasa si pe tronsoane fara retea
catenara prin incarcarea bateriilor de tractiune din reteaua catenard n timpul
parcurgerii tronsonului cu retea (care trebuie sa fie minim 50 — 60 % din lungimea
traseului);

e Nu necesitd investiti imediate in infrastructura de alimentare a troleibuzelor,
utilizéndu-se reteaua existenta;

Dezavantajele troleibuzelor moderne sunt urmatoarele:

+ Flexibilitatea mai redusa de adaptare la modificarile retelei de transport in raport
cu autobuzele hibride;

¢ Complexitatea sistemului electric al troleibuzelor care necesitda verificari
suplimentare;

¢ Costuri suplimentare cu intrefinerea retelei de alimentare a troleibuzelor.

Tn ceea ce priveste consumul de energie troleibuze sunt mai economice cu peste 50 %
fatd de autobuzele diesel hibrid, insa la costul de operare se adauga cel necesar pentru
intretinerea si supravegherea retelei aeriene de alimentare, care depinde de lungimea
acesteia, de starea de uzura, vechimea si gradul de automatizare. In ceea ce priveste
costul de achizitie troleibuzele sunt mai scumpe decéat autobuzele diesel hibrid cu 10-
15%.

Achizitia troleibuzelor este justificata ca nivel al costurilor pentru toatd perioada de
exploatare comerciala de zece ani. Avantajele majore aduse de troleibuze ca soldtie
pentru transportul in comun, in special in marile aglomer&ri urbane, sunt de ordi
ecologic si economic. 4
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Avantajele ecologice constau n faptul ca troleibuzele sunt complet nepoluante, avand
zero emisii locale de CO2, precum si zgomot redus fata de autobuzele propulsate de
motoare termice. Bateriile suplimentare de tractiune, cu care sunt echipate troleibuzele
pentru sporirea autonomiei fata de reteaua aeriana, sunt 100 % reciclabile, fara electroliti
toxici si fara metale grele in constructia lor.

Avantajele economice constau in faptul c¢& motorul electric asigurd o economie
importantd [a costurile operationale, atat la combustibil (energia electrica fiind mult mai
ieftina decat combustibilii clasici) cét si la costurile cu intretinerea periodica.

In cadrul acestui scenariu sunt evaluate emisiile pentru vehiculele electrice intrucat
acestea sunt indispensabile pentru mobilitate zero-zgomot si zero-emisii in oras, vor fi
analizate emisiile poluante generate de furnizorul de energie electrica prin modul Tn care
va fi produsa energia electrica.

Costurile operationale pentru troleibuze cu autonomie propuse in scenariul 2, pentru
utilizarea troleibuzelor moderne, sunt corelate cu distantele anuale parcurse pentru
fiecare din aceste trasee, respectiv cu elementele pentru costurile pe durata de viata
sunt prezentate in tabelul 4.2.4.

Tabel 4.2.4. Costuri operationale pe durata de viata (LCC) a troleibuzelor

'gl.:a;eu mediu - reteaua de troleibuze | UM | Troleibuz 18m |
Lungime linie km 20
Durata dus-intors ore 1.70

| Capacitate pasageri curse/zi 10.0

| capacitate pasageri vehicul/cursa 140
Distanta operata km/an 73,000
_Total distanta km/10 ani 730,000
Emisii medii CO2 kg/km 0.000
Cost emisii CO2 - Euro/kg ~ 0.03

| Total emisii CO2 | kg/an 0
Cost emisii CO2 ' Euro/an 0
Cost emisii CO2 Euro/10 ani 0
Emisii NOx (Euro 6) g/kWh 0
Consum mediu kWh/km 0
Emisii NOx g/km 0 |
Total emisii Nox g/an 0
Emisii HC (Euro 6) g/kWh 0

 Emisii HC ~a/km 0
Total emisii HC g/an 0
Emisii PM (Euro 6) g/kWh 0
Emisii PM g/km 0
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Total emisii PM ~ gfan 0
Consum mediu kWh/km 1.30
Consum energie kWh/100 km 130
Total energie kWh/an 94,900
Total energie kWh/10 ani 949,000
Cost energie Euro/kWh 0.20
Total cost energie Euro/an 18,980
Total cost energie Euro/10 ani 189,800
Cost total operare/ruta/an Euro/an 18,980
Cost total operare/ruta/10 ani Euro/10 ani 189,800
Cost total operare /km ~ Euro/km - 0.26 i
Cost total operare /cursa Euro/cursa 5.20
Cost total operare /pasager/km Euro/pasager/km 0.0019
Cost total operare /pasager/cursa Euro/pasager/cursa 0.0371

Sursa: TPBI

Pentru corelarea costurilor totale privind achizitia troleibuzelor moderne cu autonomie
de minim 20 km propuse in scenariul 2, sunt incluse si costurile cu taxe si asigurari,
costuri de exploatare, si pretul de achizitie, prezentate in urmétoarele tabele:

Tabel 4.2.5a Costuri achizitie troleibuze cu autonomie de minim 20km

Vehicul = Lungime . . Cost achizitie/
Linia e Vehicule (buc) vehicul (euro)
Autobuz Hibrid 18m articulat Trasgu 20 714,916.66 |
mediu |
Troleibuz articulat 18m Trasleu 20 897,500.00
mediu ;
_Tabel 4.2.5b Costuri taxe si asigurdri N
| Taxe si asigurari anuale U.M. Troleibuz 18 m (articulat)
Asigurare auto (RCA+CASCO |
FORFETAR), Asigurare caliitori si bagaje | Ur®/2" s . 21¢
Total Euro/10ani 13,230.00
Tabel 4.2 5¢ Costuri de exploatare
Costuri de exploatare U.M. Troleibuz 18 m (articulat)
Euro/an
intretinere anuald / vehicul 10,1664
Euro/10 ani 101,936.49
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in urma derularii analizei pentru scenariul 2 — achizitia de troleibuze, pentru un ciclu de

viatd de 10 ani, costurile totale ale scenariului sunt:
Tabel 4.2.6. Costuri totale Scenariu 2

Cost total achizitie (euro)

 Troleibuz articulat
997,500.00

Costuri taxe si asigurari

13,230.00

Costuri operationale pe durata de viata (LCC) — (euro)
— troleibuze

189,800.00

Costuri intretinere vehicul si infrastructura raposata
la un troleibuz

101,936.40

Costuri totale Scehariu 2 (euro)

1,302,466.40

Emisii CO2/an (t)

Emisii CO2/10 ani (t)

Emisii NOx/an (t)

Emisii NOx/10 ani (t)

Emisii HC/an (t)

Emisii HC/10 ani (t)

Emisii PM/an (t)

Emisii PM/10 ani (t)

QOO0 |C|C o

Sursa:TPBI
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4.3.Descrierea avantajelor solutiei recomandate

Analiza comparativa a scenariilor propuse / analizate ia Tn calcui atat costurile de achizitie
si operare, costurile cu taxe si asigurari cat si emisiile poluante generate de operarea

vehiculelor.

Tabel 4.3.1. Analiza comparativa a scenariilor analizate
Autobuz hibrid

Cost total achizifie
(euro) - vehicul

Costuri taxe si asigurari
Costuri operationale pe

durata de viata (LCC) —
(euro)

Costuri intretinere
vehicul

Costuri totale Scenariu
Emisii CO2/an (kg)
Emisii CO2/10 ani (kg)
Emisii NOx/an (kg)
Emisii NO«/10 ani (kg)
Emisii HC/an(kg)

Emisii HC/10 ani (kg)
Emisii PM/an (kg)

Emisii PM/10 ani (kg)
Sursa:TPBI

articulat
SCENARIU 1

714,916.67

13,230.00

447,746.49

142,710.00
1,318,603.16

22,776
227,760
50.69
506.9
16.47
164.7
1.27

12.7

Troleibuz
articulat

SCENARIU 2

997,500.00

13,230.00

189,800.00

101,936.40
1,302,466.40

Diferenta

- 16,136.76
-22776

-227760
-50.69
-506.9
-16.47

-164.75
-1.27

-12.67

in urma analizei efectuate, scenariul recomandat este Scenariul 2, care prevede
achizitia a 100 de troleibuze articulate moderne, echipate cu sistem de autonemie

de minimum 20 km.
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Aceasta opliune ofera un avantaj strategic major, constand in reducerea semnificativa a
emisiilor poluante, in special a emisiilor de CO,, contribuind astfel la indeplinirea
obiectivelor de mediu si la cresterea sustenabilitatii transportuiui public.

Totodata, acest scenariu se remarca prin eficienta economica superioara in perioada de
operare estimata la 10 ani. Costul total de operare per pasager/cursa pentru troleibuzele
articulate de 18 metri este estimat la 0,0371 lei/pasager/cursa, considerabil mai redus
comparativ cu alternativa utilizarii autobuzelor, unde acelasi indicator atinge valoarea de
0,0875 lei/pasager/cursa.

Avantajele solutiei recomandate sunt:

Scaderea emisiilor poluante de CO2 produse de transportul public urban datorita
unei eficiente energetice ridicate si a unei surse de energie nepoluante;
Reducerea nivelului de zgomot si imbunatatirea puritatii aerului, pentru adoptarea
actualelor norme si directive ale UE;

Reducerea consumului de resurse primare din combustibili fosili;

Nu necesita o infrastructura suplimentara (statie de incarcare);

Troleibuzele cu autonomie de minim 20 km vor oferi posibilitatea unor legaturi intre
diverse retele de contact existente;

Este varianta cea mai avantajoasd din punct de vedere tehnico-economic
{comparatie valori Life Cycle Cost Unitar — LCC}) ;

Operatorul are deja oameni instruiti pentru operarea si intretinerea troleibuzelor;
Solutiile tehnice adoptate sunt testate si au demonstrat viabilitatea in timp fata de
solutiile nef; ~
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4.4.Descrierea functionala si tehnologica a solutiei recomandate:

Troleibuze cu autonomie de la reteaua aeriana

Troleibuzul este un vehicul de transport in comun, actionat de unul sau mai multe motoare
electrice si alimentat de la reteaua aeriana de contact (catenard) avand si o sursa proprie
de energie formata din baterii, care pot fi reincarcate din refeaua catenara in timpul
deplasarii.

Principale elementele componente ale unui troleibuz sunt urmatoarele: sistemul de
tractiune format din motorul sau motoarele electrice, multiplicatorul/demultiplicatorul de
turatie/cuplu, reductor mecanic diferential, elementele electronice de comanda si control,
bateriile, echipamentele de incércare in curent continuu (captatori, convertor DC-DC),
respectiv echipamentele de incarcare in curent alternativ (elemente de conectare la
reteaua trifazata, convertor AC-DC).

" -

Figura 16. Elementele de gabarit ale unui troleibuz de 18m lungime (articuiat)

in timpul rutdrii troleibuzului, fluxul de energie realizeaza urmatorul circuit: sistemul de
captatori, elemente de comanda si control, respectiv masina electrici (care functioneaza
in regim de motor, respectiv in regim de generator) care realizeaza conversia energiei
electrice in energie mecanica cu un randament de peste 90 %. Energia mecanica astfel
obtinuta va fi transmisa rotilor motoare cu ajutorul elementelor mecanice de transmisie.
Cantitatea de energie recuperatd depinde de mai multi factori, respectiv profilul de
altitudine al traseuiui, perioadele de franare, comportamentul conducatorului auto etc.

Troleibuzele au capacitati de transport similare autobuzelor ca numar de pasageri
transportati aproximativ 150 pasageri varianta de 18 m lungime, dar sunt mai putin
poluante datorita echiparii cu sisteme de propulsie cu motoare electrice. Troleibuzele sunt
mult mai silentioase decat autobuzele-elasice echipate cu motoare diesel, ceea ce ajuta
la reducerea zgomotului Tn zonele desgivite’ de acestea. Troleibuzele sunt mai putin
f 5
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flexibile atunci cadnd se realizeaza lucrari de reabilitare a infrastructurii rutiere, lucrari care
duc la inchiderea temporara a liniei de troleibuz.

Troleibuzele moderne permit recuperarea energiei electrice la franare. Aceasta poate fi
utilizatad de catre consumatori auxiliari ai troleibuzului (sistemul de iluminat, sistemul de
ventilatie, etc.) sau de catre alte troleibuze aflate Tn circulatie pe sectorul respectiv (de
exemplu un troleibuz, care coboard o panta si frAneaza, furnizeaza energia necesara
urcarii pentru un alt troleibuz mergéand n sens opus pe aceeasi sectiune).

Achizitionarea de troleibuze noi cu autonomie de minim 20 km va contribui semnificativ
la Tmbunatatirea desfasurarii activitatii de transport in sensul ca odatd cu modernizare
parcului va creste si atractivitatea utilizarii transportului Tn comun si implicit numarul de
calatori, dar si prin evitarea intreruperilor serviciului cauzate de lucréri la infrastructura
electrici sau rutierd. Tn cazul unor probleme pe traseu (lucrari de reparatii pe anumite
portiuni ale infrastructurii rutiere sau liniei de contact, accidente rutiere, etc), troleibuzul
va deconecta captatorul de energie electrica de la linia de contact si va continua traseul
prin alimentare cu energie electrica de la bateriile din dotare.

Un alt avantaj al troleibuzelor cu autonomie consta Tn posibilitatea de extindere a retelei de
transport electric prin utilizarea acestora pe trasee deja deservite de autobuze, inclusiv in
zone unde infrastructura electricad nu este prezentd continuu. Aceste vehicule pot circula
atat pe portiunile cu retea de contact, cat si pe cele fara alimentare directa, permitand astfel
o electrificare partiala si eficienta a reteiel existente. n paralel, se analizeaza oportunitatea
prelungirii unor trasee de troleibuz. Prin aceast abordare, autobuzele diesel mai vechi vor
fi pastrate doar pentru curse naveta sau utilizéri exceptionale.

4.5. Impactul asupra mediului si alinierea cu Planul de Mobilitate Urbana
Durabila (PMUD)

Principalul avantaj al troleibuzelor consta in emisii foarte scazute de poluanti Tn marile
orase. Poluarea atmosferica Tn amonte se va produce daca energia electrica este
produs prin metode fosile. Cu toate acestea, centralele electrice pot controla astfel de
emisii mai eficient decat motoarele mici si, de asemenea, poluarea centralelor electrice
are loc in zonele de poluare mai putin critice decat in cazul in care functioneaza
autobuzele.

Principalul avantaj al utilizarii troleibuzelor in Municipiul Bucuresti consta n sursa de
alimentare cu energie electrica, energia achizitionata de operatorul de transport public
STB provenind Tn proportie semnificativd din surse regenerabile. Astfel, functionarea
troleibuzelor nu genereazd emisii poluante la nivel urban, contribuind la un mediu mai
curat si la imbunatatirea calitatii aerului din oras.

in acest context, achmtlonarea a 100 de troleibuze articulate cu autonomie extins3
reprezinta o masura esentlala pentru reducerea semnificativa a emisiilor de poluanti
comparativ cu autobuzele cu motoare cu aprindere prin comprimare (m.a.c.), in special
in ceea ce priveste emisiile de dioxid de carbon (C,).
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Prin utilizarea energiei electrice preponderent din surse regenerabile, aceste troleibuze
vor contribui la diminuarea impactului asupra mediului, atat in oras, cét si in lantul de
productie a energiei electrice, fatd de solutiile de transport bazate pe combustibili fosili.

Sectorul transporturilor este unul dintre factorii cei mai generatori de poluare in zonele
urbane, afectand calitatea aerului si nivelul zgomotului. Dintre toate modurile de transport
intélnite n regiune, cel motorizat, realizat cu autoturism personal are cel mai mare impact
asupra mediului. Multe dintre problemele identificate pe parcursul proiectului si
interventiile dezvoltate pentru rezolvarea si Imbunatatirea lor au efecte asupra mediului
din Regiunea Bucuresti-llfov.

Ca stat membru al Uniunii Europene, Romania si-a asumat responsabilititi si
angajamente de protectie a mediului si de limitare a efectelor schimbarilor climatice,
alaturéndu-se astfel demersurilor comune ale statelor preocupate de combaterea
poluarii. Ca stat membru al Uniunii Europene, semnatard a Protocolului de la Kyoto,
Roménia s-a alaturat obiectivului comun al statelor Uniunii de reducere cu 20% pana
in 2020 a nivelului de emisii de dioxid de carbon.

Politicile europene in domeniul energiei si al mediului subliniaza impactul negativ, asupra
mediului pe care le au aglomerérile urbane si cresterea numaruiui de autovehicule.
Traficul urban genereazd 40% din emisile de dioxid de carbon si 70% din celelalte
emisii poluante.

Autovehiculele care functioneaza cu motor cu combustie sunt un factor poluant care este
luat din ce in ce mai mult In considerare. Oragele mari sau aglomerérile urbane dense
sunt afectate in mare masura de transporturile cu eliberare de noxe.

Emisiile de poluanti ale autovehiculelor prezintd doud mari particularitati:
- 1n primul rénd, eliminarea se face foarte aproape de sol, fapt care duce la

realizarea unor concentratii ridicate la inaitimi foarte mici, chiar pentru gazele cu
densitate micé si mare capacitate de difuziune in atmosfer3;

- In al doilea rénd, emisiile se fac pe intreaga suprafata a localitatii, diferentele
de concentratii depinzénd de intensitatea traficului si posibilitatile de ventilatie a cailor
rutiere.

Ca substante poluante, formate dintr-un numar foarte mare (sute) de substante, pe primul
loc se situeaza gazele de esapament. Volumul, natura si concentratia poluantilor emisi
depind de urmatorii factori:

- tipul autovehiculuiui;

- natura combustibilului;
- conditiile tehnice de functionare.

Indicatorii principali ai emisiilor gazelor de combustie din sursele mobile sunt :

- monoxidul de carbon (CO); ﬁ
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- dioxidul de carbon (CO2);

- metanul (CH4);

- oxizii de azot (NOx);

- amoniac (NH3);

- hidrocarburi poli aromatice (HC);

- pulberile in suspensie (PM),

- dioxidu! de sulf (502},

- plumb (Pb);

- compusii organici volatili (COV) si altele.

Dioxidul de carbon {(C02), metanul {CH4) sunt considerate gaze cu efect de sera, gaze
care contribuie la reducerea permeabilitatii atmosferei pentru radiatiile calorice reflectate
de Pamant spre spatiul cosmic, generénd astfel fenomenul de incalzire globala.

La nivelul Uniunii Europene circa 28% din emisiile de gaze cu efect de sera sunt datorate
transporturilor si 84% dintre acestea revin transportului rutier, cu mentiunea ca 10%
provin din traficul rutier urban, tendinta la nivel mondial este de reducere a emisiilor de
CO2 si CH4 prin tehnologii si echipamente inovative de propulsie a mijloacelor de
transport rutiere in special.

Toate vehiculele electrice sunt considerate conforme cu limitele de emisii de benzina
Euro 6. Cu toate acestea, ele difera in ceea ce priveste emisiile de CO2 dioxid de carbon
— respectiv emisiile de CO2 pot fi considerate 0 in cazul utilizarii de energie electrica ce
provine exclusiv din energie hidroelectrica curata, energie eoliana, fotovoltaica.

Obiectivele strategiei nationale in domeniul transporturilor:
- Diminuarea emisiilor generate de reteaua de transport urbana si

interurband in scopul reducerii impactului asupra mediului. Atingerea unor niveluri
durabile de consum de energie pentru transporturi si diminuarea emisiilor de gaze cu
efect de serd generatd de activitatea de transport;

- Reducerea zgomotului generat de mijloacele de transport pentru
minimizarea impactului asupra sanatatii populatiei;

- Atingerea si incadrarea emisiilor de CO2 a vehiculelor sub 120 g/km.

in cadrul Avizului de Mediu aferent PMUD 2016-2030 (aviz 40/09.01.2017), au fost
identificate urmatoarele probleme de mediu generate de factori ce {in de transport, la
nivelul zonei Bucuresti:
v Depdsiri locale ale valorilor limitd pentru poluantii atmosferici specifici (NOx, Sox,
PM10, NMCOV, metale grele);
v Atingerea tintei de reducere a emisiifor GES la nivelul anului 2020 respectiv pentru
sectorul Transporturi la nivelul anului 2030 reducerea de 20% fatd de nivelul din
2008 si 60% in anul 2050 fatd de anul 1990.

i
I

Lk
08 ks

!



Factorii dominanti pentru aceste probleme de mediu sunt:
» Nivelul poluantilor generati de trafic;

» Necesitatea solutiondrii congestiilor de trafic;

» Dezvoltarea in curs a infrastructurii de transport;

» Transferul de poluanti din aer;

= Cresterea populafiei ce induce cresterea volumului de transport de célatori,
respectiv cregterea consumului de combustibil si a emisiilor de gaze cu
efect de serd (GES);

» Necesitatea dezvoltdrii alternativelor la transportul individual;

= [Investitii pentru fluentizare trafic.

Astfel, printre masurile specifice de limitare a impactului asupra mediului se regasesc
urmatoarele propuneri:
= |mplementarea si extinderea sistemelor de transport inteligent pentru optimizarea

traficului;

= Incurajarea transportului cu vehicule electrice;

* Cresterea ponderii transportului public in defavoarea transportului individual;

* Maximizarea utilizarii infrastructurii deja existente pentru introducerea de trasee
noi;

» Promovarea mijloacelor de transport cu utilizare de combustibili alternativi.

Masurile propuse in documentul ”Achizitionarea de troleibuze articulate pentru
imbunatatirea si extinderea capacitatii transportului public de céalatori in Municipiul
Bucuresti” contribuie la atingerea masurilor specifice de limitare a impactului asupra
mediului, avand in vedere obiectivul specific ce consta in dotarea cu mijloace de transport
noi, mai putin poluante a parcului de mijloace de transport care opereaza pe traseeie din
Municipiui Bucuresti. Acesta, contribuie direct la atingerea urmatorilor indicatori de
rezultat ai PMUD 2016-2030 identificati in cadrul avizului de mediu:

v" Emisii GES provenite din transport rutier — valoare tintd 2030 — 1348 kTone echiv.

CO2/an

v" Crestere numar pasageri in transportul public (zilnic) - valoare tintd 2030 — 54%
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5. Prezentarea solutiei recomandate

5.1. Corelarea investitiei cu documentele strategice

Tn cele ce urmeaza, vom prezenta corelarea investitiei propuse, respectiv achizitia a 100
troleibuze articulate pentru imbunatatirea si extinderea capacitatii transportului public de
calatori in Municipiul Bucuresti, cu documentele strategice la nivel local/regional: Planul
Integrat de Calitate a Aerului in Municipiul Bucuresti si Planul de Mobilitate Urbana
Durabila Bucuresti — Iifov 2016-2030.

Proiectul vine in completarea masurilor prevazute n Planul integrat de Calitate a Aerului
in Municipiul Bucuresti privind imbunatatirea calitatii aerului si pune in aplicare masurile
prezentate in Planul de Mobilitate Urbana Durabila (PMUD) 2016-2030 elaborat pentru
regiunea Bucuresti —Ilfov, document strategic aprobat in luna martie 2017 de catre CGMB
prin hotararea nr. 90 din 29.03.2017.

Politicile dezvoltate si implementate la nivel european si national pentru imbunatatirea
calitatii aerului urmaresc o dezvoltare echilibrata, in concordanta cu capacitatea de
asimilare si regenerare a mediului, iar documentele legislative care reglementeaza acest
domeniu au ca principale obiective limitarea si controlul producerii emisiilor nocive prin
identificarea activitatilor generatoare de emisii si reducerea cantitatilor de poluanti emisi
concomitent cu stabilirea de valori limita si tinte privind concentratiile de poluanti in aer si
crearea conditiilor ca acestea sa nu poata fi depasite.

Reducerea emisiilor de poluanti evacuate in atmosfera de activitdtiie umane este
considerata una din principalele cai de imbunatatire a calitatii aerului si este realizata atat
prin stabilirea de norme privind emisiile la nivel national, cat si prin reglementari specifice
unor surse sau domenii de activitate. Reglementarea emisiilor specifice unor surse sau
domenii de activitate se realizeaza prin impunerea utilizarii celor mai bune tehnici,
introducerea de norme privind emisiile sau stabilirea de cerinte privind compozitia
produselor.

Stabilirea unor limite sau tinte ale concentratiilor de poluanti in aerul inconjurator si
crearea conditilor ca acestea sa nu fie depasite reprezintd cel mai important mijloc
legislativ prin care se asigura prevenirea si reducerea efectelor poluantilor din aer asupra
sanatatii populatiei si a mediului. Aceste reglementdri sunt cuprinse in Directiva
2008/50/UE a Parlamentului European si a Consiliului din 21 mai 2008 privind calitatea
aerului si un aer mai curat pentru Europa, si Directiva 2004/107/UE a Parlamentului
European si a Consiliului din 15 decembrie 2004 privind arsenul, cadmiul, mercurul,
nichelul si hidrocarburile aromatice policiclice (PAH) in aerul inconjurator, ambele
transpuse n legislatia nationald prin Legea nr. 104/2011 privind calitatea aerului
inconjurator.

Conform Legii nr. 104/2011 privind calitatea aerului inconjurator, in toate ariile din zone
si aglomerari in care, in urma evaluarii calitatii aerului, s-au constatat niveluri ale
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poluantilor care depasesc valorile limita sau valorile {intd prevazute de lege trebuie
elaborate planuri de calitate a aerului care sa conducd la realizarea obiectivelor de
calitate a aerului. Primaria Municipiului Bucuresti a initiat actiunile legale si a infiintat, prin
Dispozitia Primarului General nr. 1528/06.20.2015 completata cu D.P.G nr.
69/11.01.2016 si D.P.G. 1290/22.09.2017, Comisia Tehnica pentru elaborarea Planului
Integrat de calitate a Aerului Tn Municipiul Bucuresti. Astfel, dupad elaborarea
documentatiei necesare, Consiliul General al Municipiului Bucuresti prin hotarérea
325/14.06.2018 a fost aprobat Planul Integrat de Calitate a Aerului in Municipiul Bucuresti
2018 — 2022.

In luna iulie 2007, Agentia de Protectie a Mediului Bucuresti a initiat elaborarea
Programului de Gestionare a Calitatii Aerului Tn Municipiul Bucuresti — PIGCA, document
elaborat de catre Comisia Tehnica Tnfiintata la nivelul Municipiului Bucuresti si aprobata
prin Ordinul de Prefect nr. 349/07.06.2007. Consiliul General al Municipiului Bucuresti
prin hotararea 347/25.11.2008 a aprobat Programul Integrat de Gestionare a Calitatii
Aerului in Municipiul Bucuresti. Printre masurile cuprinse in PIGCA si care vizeaza
obiectivul prezentului studiu de oportunitate, se evidentiaza "promovarea unui transport
in comun integrat de o calitate Tnaltd si nepoluant prin care s-a urmarit: Continuarea
programelor de modemizare a infrastructurii transportului public (cai de rulare si a
parcului de vehicule); Extinderea si integrarea superioara a traseelor de transport public
de suprafata si subteran, urban si regional, inclusiv cu sistemul feroviar, prin utilizarea
preponderenta a vehiculelor nepoluante”.

Achizitia de troleibuze pentru Municipiul Bucuresti corespunde masurilor de imbunatatire
a calitatii aerului propuse de Primaria Municipiului Bucuresti in cadrul Planului Integrat de
Calitate a Aerului in Municipiul Bucuresti 2018 — 2022 in scopul reducerii poluarii si
Tncadrarii concentratiilor de poluanti in limitele stabilite de Legea nr. 104/2011 privind
calitatea aerului Thconjurator.

Principalele masuri propuse in PICA care vizeaza reducerea emisiilor sunt:
« Limitarea si gestionarea mai eficienta a traficului in zona centrala a Municipiului;
¢ Salubrizarea mai eficienta a strazilor,
* Promovarea, imbunatafirea si extinderea transportului public,
o Eliminarea autovehiculelor vechi din circulatie;
e Continuarea implementarii proiectelor majore de infrastructura.

Implementarea Planului Integrat de Calitate a Aerului este intrinsec legata de Planul de
Mobilitate Urbana durabila 2016 — 2030 pentru Regiunea Bucuresti — lifov (PMUD) care
va asigura punerea in aplicare a conceptelor europene de planificare si de management
pentru mobilitatea urbana durabila adaptate la conditiile specifice regiunii Bucuresti - lIifov
reprezentdnd strategia de transport pentru urmatorii 15 ani cu_o viziune coerentad de
dezvoltare a mobilitatii la nivelul capitalei si in zonele limitrofe: /
‘l':.b_
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Figura 17. Reteaua de autobuz si troleibuz (Sursa: Planul de Mobilitate Urbana
Durabilad)

Planul de Mobilitate Urbana Durabila este un document strategic si un instrument de
politica de dezvoltare, folosind un software de simulare a transporturilor, avand ca scop
identificarea solutiilor de satisfacere a nevoilor de mobilitate ale persoanelor si
intreprinderilor pentru a imbunatati calitatea vietii, dezvoltarea economica, contribuind in
acelasi timp la atingerea obiectivelor europene privind protectia mediului si eficienta
energetica.

Planul de mobilitate urbana durabilda este un plan strategic pentru oameni si locuri si isi
propune realizarea unui sistem de transport eficient, integrat, durabil si sigur, proiectat sa
promoveze dezvoltarea economica si teritoriala incluziva din punct de vedere social si sa
asigure o calitate ridicata a vietii.

Planul de Mobilitate Urband Durabilda vizeaza indeplinirea viziunii de dezvoltare a
mobilitatii, prin abordarea urmatoarelor obiective strategice:
VI. ACCESIBILITATE - Asigura ca toti cetatenii au optiuni de transport, care le permit

accesul la destinatii si servicii esentiale;
Vil.  SIGURANTA SI SECURITATE - Iimbunatitirea sigurantei si securitatii in
circulatie;
VIIl.  MEDIU - Reducerea poluarii aerului si fonice, a emisiilor de gaze cu efect de sera
si a consumului de energie;
IX. EFICIENTA ECONOMICA - imbunétatirea eficientei si rentabilitatii transportului
de persoane si marfuri;
e
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X.  CALITATEA MEDIULUI URBAN - Contribuie la cresterea atractivitatii si calitatii
mediului urban si la proiectarea unui mediu urban in beneficiul cetatenilor,
economiei si societatii in general.

Intanrea P 00O A w . . -
Copsctal ot SR Cotaniir Politicile si méasurile definite in Planul de
Inshiubienale Nemotorzate

Mobilitate Urbana Durabild acopera toate
-2 modurile si tipurile de transport din ntreaga
Q@ aglomeratie urband, publice si private, de

e
pasageri si de marfd, motorizate si
PMUD Bucuresti-lifov nemotorizate, in miscare si stationare.
Politici de Transport Pentru a atinge Obiectivele Operationale
enumerate mai sus, PMUD utilizeazd 7

;_q_ - | politici de transport. Aceste politici grupeaza
i % proiecte similare din diferite tipuri de
7N | e ﬂ interventii si le ordoneazd in functie de

Sguranta Rutera | 0Py, oer (megrea Mobian - Munsgemernd  priQritatii pentru eficientd maxima.

1]
Politica integrata  Planificarea Urbana
de Parcare

Astfel, politicile de transport sunt urméatoarele:

l. Reforma institutionala si intdrirea capacititii administrative

Il. Transport public local i feroviar inclusiv intermodalitate si multimodalitate

Ill. Deplaséri nemotorizate

IV. Siguranta rutiera

V. Transport rutier si politica de parcare

V1. imbunitatirea integririi dintre planificarea urbana si planificarea infrastructurii
de transport, spatii pietonale

VIl. Managementul mobilitatii si ITS

Politicile si masurile definite n Planul de Mobilitate Urbani Durabila acopera toate
modurile si tipurile de transport din intreaga aglomerare urbana, inclusiv cele publice si
private, de pasageri si de marfa, motorizat si nemotorizat, in miscare si parcirile.

Planul de mobilitate prevede urmatoarele proiecte, legate de investitia propusa Tn studiul
de oportunitate:

1 Modernizarea retelei de troleibuze

: I
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Activitatile propuse prin studiul de oportunitate corespund PMUD: Obiectivul strategic
mpactul asupra mediului’, Politica sectoriala , Transport public local’, index din planul de
actiune ,C-10 Modernizarea retelei de troleibuze”.

Proiectul vizat raspunde la toate obiectivele mentionate in PMUD, deoarece aduce
imbunétéatiri sistemului de transport public cu troleibuzut, in vederea:

« Reducerii emisiilor de gaze cu efect de serd precum si reducerea poludrii fonice;

o Cresterii atractivitalii acestui mod de transport si, ca urmare, cresterea numarului de
utilizatori si a cotei modale a transportiului public;

» Cresterii sigurantei si a securitatii activitatii de transport public.

Masurile propuse in documentul “Achizitionarea de troleibuze articulate pentru
imbunatatirea si extinderea capacitatii transportului public de calatoriin Municipiul
Bucuresti” contribuie la atingerea masurilor specifice de limitare a impactului asupra
mediului, avand in vedere obiectivul specific ce consta in dotarea cu mijloace de transport
noi, mai putin poluante a parcului de mijloace de transport care opereazd pe traseele din
Municipiul Bucuresti. Acesta, contribuie direct la atingerea urmatorilor indicatori de
rezultat ai PMUD 2016-2030 identificati in cadrui avizului de mediu:

v Emisii GES provenite din transport rutier — valoare tinta 2030 — 1348 kTone echiv.

CO2/an

v Crestere numar pasageri in transportul public (zilnic) - valoare tinta 2030 — 54%

M#sura propusd in cadrul Studiului de Oportunitate se aliniazd cu Scenariul
Recomandat (DO SOMETHING BI), prevazut in Pachetul Tematic Focus on
Bucharest - lifov Connections din Planul de Mobilitate Urbana Durabila pentru
Regiunea Bucuresti - lifov (PMUD) - versiunea actualizatd. La acest moment,
raportul final al planului se afla in proces de aprobare. In cadrul PMUD actualizat,
componentele TP 140.1 si TP 140.2 din Programul multianual de modernizare si
accesibilizare a statiilor de transport public prevad achizitionarea unui numar total de 200
de troleibuze, dintre care 100 vor avea o lungime de 18 metri.

Sursa: TPBI & PMUD
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5.2.Program multianual de modernizare si accesibilizare a flotei de troleibuze
- PMUD BI 2.0

PROGRAM MULTIANUAL DE MODERNIZARE S| ACCESIBILIZARE A FLOTEI DE
TROLEIBUZE

Troleibuzele utilizate in prezent prezinta un grad mare de uzurd si au nevoie de activitati
frecvente de mentenanta, unele dintre acestea fiind imobilizate din cauza pieselor de
schimb.

Programul multianual de modemizare 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 Do something Bl, 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 Do more Bl care trebuie
implementat pana fn 2040. Ca si in etapa anterioara, vor fi achizitionate 100 de vehicule
cu independenta de 20 km, 50 cu lungimea de 12 m, iar restul de 50 cu lungimea de 18m.

Acest grad de autonomie favorizeaza utilizarea troleibuzelor si pe traseele incomplet
deservite de infrastructura de alimentare. De asemenea, vehiculele sunt dotate cu podea
coboréta si spatiu pentru fotoliul rulant, computer de gestiune management vehicul cu
functii GPS, sistem de informare audio-video si aer conditionat

Tmbunététirea parcului de troleibuze va schimba si va incuraja in general modul de
calatorie de la masina privata la transportul public.

Totodata, investitia propusa este in acord cu Legea nr. 37/2018, intratd Tn vigoare din
ianuarie 2018, privind promovarea transportului ecologic care impune obligatia
achizitionarii de mijloace de transport actionate prin tehnologii verzi. Conform acesteia,
autoritatile publice locale, regiile autonome si societafile aflate in subordinea unitatilor
administrativ-teritoriale vor achizitiona mijloace de transport calatori actionate prin
motoare cu propulsie electrica, tehnologii verzi de tipul Electrice, Hybrid, Hybrid Piug-in,
Hydrogen (FCV), motoare cu propulsie. pe gaz natural comprimat, motoare cu propulsie
pe gaz natural lichefiat si motoare cu grapulsie pe biogaz, in proportie de minimum 30%
din necesarul de achizitii viitoare. X
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5.3. Revitalizarea retelei de troleibuz PMUD BI 2.0 si Masuri complementare de
modernizare a infrastructurii

REVITALIZAREA RETELEI DE TROLEIBUZ PMUD 2.0

Aceasta interventie urmareste inlocuirea a cat mai multor linii de autobuz cu troleibuze,
si se va realiza in doua etape, cu orizonturi de timp diferite, 2027(2029) pentru interventiile
din prima etapa incluse in pachetul RENEW / REPAIR & MANAGE si 2034 pentru celedin
etapa a doua, incluse in pachetul HIGH CAPACITY PUBLIC TRANSPORT AND ACTIVE
MOBILITY, din scenariul recomandat.

Interventiile din prima etapa (orizont 2027) sunt concentrate Tn centrul capitalei si vizeaza
modernizarea retelei, preponderent in zonele cu incrucisari de macaz si extinderea
acesteia pe distante scurte, pentru a asigura o buna interconectare a retelei.

in etapa a doua, inclusd incluse in pachetul HIGH CAPACITY PUBLIC TRANSPORT
AND ACTIVE MOBILITY reteaua de troleibuz va fi supusa unor lucrdri de modemizare
si extindere. Lucrdrile de modernizare se vor realiza pe urmétoarele trasee: Bd. Elisabeta
— Bd. M. Kogalniceanu, Bd. Pierre de Coubertin — str. Vatra Luminoasa — str. M. Voievod
— Bd. Dacia —Piata Romand — sfr. Occidentului — Gara de Nord si presupune
modernizarea substatiilor electrice si a bransamentelor.

Extinderea retelei se va realiza pe urmatoarele trasee:

e Piata Romana - 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);

e Piata Unirii - Piata Romand, pe Bd. D. Cantemir — Bd. I. Bratianu — Bd. Nicolae
Balcescu — Bd. Magheru (5,5 km);

e Piata Géarii de Nord (0,45 km);
o Str. Apusului (0.50 km).

In acelasi scenariu este prevazut si un proiect de extindere a retelei de troleibuz in zona
periurbana, pe traseele Bd. luliu Maniu — drumul Osiei si Soseaua Alexandriei pana la
Institutul de Fizica Atomica de la Magurele.

Dezvoltarea maxima a retelei, potrivit proiectelor din scenariul Do more BI, cu orizont de
implementare 2040, inglude realizarea diagonalei secundare pe directia Splaiul
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Independentei — Piata Unirii — Calea Vitan si extinderea acesteia spre Gara Titan /
Republica.

Proiect de completare, extindere si modernizare a retelei de troleibuz in zona
urbana (municipiul Bucuresti) - Etapa 1

Lucrari de modernizare propuse: modernizarea substatiilor, a liniilor de alimentare Sia
bransamentelor;

Lucrari propuse de extindere a retelei: Piata Romana - bd. Dacia - str. Mircea
Vulcanescu - str. Garii de Nord / Calea Grivitei - bd. Dacia - Piata Romana (1,5 km).

MASURI COMPLEMENTARE DE MODERNIZARE A INFRASTRUCTURII

Informatiile privind infrastructura utilizatd de troleibuzele existente fn Municipiul Bucuresti
au fost prezentate si detaliate in Capitolul 2.3 — Parametrii tehnici ai infrastructurii si
mijloacelor de transport, respectiv in Capitolul 2.4 - Conditii de garare.

Pe scurt, reteaua actuald de troleibuze se desfasoara pe aproximativ 148,70 km, din care
137,73 km sunt situati in reteaua stradald, iar 10,97 km in incinta depourilor.
Infrastructura presupune utilizarea liniei de contact si a infrastructurii rutiere, fira a
necesita modernizari majore tn acest moment, ci doar lucrari punctuale de reparatii si
intretinere.

Solutia constructiva a retelei de contact este una clasica, in doud variante: cu console
din teavd de ofel zincat si suspensie transversali sau in solutie catenara
longitudinala, cu fir de contact din cupru $i cablu portant. Alimentarea este asigurata
prin substatii electrice de tractiune amplasate de-a lungul traseelor. Suportul retelei
este realizat prin stélpi de beton centrifugat sau stalpi metalici tubulari, amplasati
preponderent pe trotuare.

Vitezele comerciale ale troleibuzelor sunt in general scizute, ca urmare a circulatiei in
trafic mixt, doar 3 dintre cele 17 linii avand medii de peste 15 km/h. Informatii detaliate
privind distributia vitezelor pe trasee, liniile cu frecvents scazuta, precum si tronsoanele
existente cu benzi dedicate transportului public (ex. Bd. Regina Elisabeta, Bd. Dacia,
Calea Grivitei etc.) sunt de asemenea prezentate in Capitolul 2.3.

Tn ceea ce priveste facilitatile de garare, acestea sunt descrise in Capitolul 2.4, unde se
arata ca troleibuzele sunt garate in patru depouri, dotate corespunzator pentru
activitatile de intretinere si reparatii, cu personal calificat pentru operarea mijloacelor de
transport electrice.

7
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Capacitatea de garare actuala

| B bepou || Capacitate troleibuze 12 mJ__aa_pacitate troleibuze 18 m
| Vatra LuminoaséJ[ 100 Jl 75
Bujoreni || 160 H 106

Bucurestii Noi J[ 60 _H 40

| Berceni [ 130 | 86
B

B TOTAL 450 I 307

|| | |

Integrarea proiectuiui de achizitie a 100 de troleibuze articulate cu dezvoltarile
infrastructurale in curs

Proiectul de achizitie a 100 de troleibuze articulate de 18 metri este conceput integrat cu
proiectele complementare aflate Tn derulare la nivelul Primariei Municipiului Bucuresti, in
special cu modemizarea infrastructurii electrice necesare pentru statile de incarcare
lenta din depourile de troleibuze Berceni, Bucurestii Noi si Bujoreni.

Troleibuze propuse pentru casare pand la implementarea noului proiect de
achizitie:
« Astra lkarus — 184 unitati (intregul parc existent);
« Astra Irisbus — partial, in functie de disponibilitatea tehnica a vehiculelor la
momentul respectiv.

r Tip vehicul H Numér vehicule ]
T Troleibuze articulate de 18 metri H 100 |
| Autobuze electrice Granton de 12 metri H 100 |
|7 Troleibuze Solaris de 12 metri J! 100 |
| ~ Troleibuze noi de 12 metri (in achizitie) JF 2

| Troleibuze Astra Citelis de 12 metri [ 80

| TOTAL [ 402 vehicule

Observatii privind capacitatea de garare:

Capacitatea de exploatare preconizata va presupune un efort coordonat de adaptare a
capacitati de garare disponibila in prezent. In acest context, este oportuna
implementarea unor masuri punctuale si flexibile de optimizare a distribuirii flotei Tntre
punctele de lucru ale STB SA, in paralel cu modernizarea infrastructurii existente. Astfel,
printr-o planificare eficientd si un management integrat al resurselor, se va asigura o
exploatare optima a flotei si un impact pozitiv asupra calitatii serviciului de transport public
electric din Bucuresti.
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Lucrari de modernizare necesare pentru integrarea flotei de troleibuze articulate de
18 metri si pentru optimizarea infrastructurii existente

Pentru a asigura conditii optime de exploatare, ntretinere si garare a noii flote de
troleibuze articulate de 18 metri, precum i pentru a sustine dezvoltarea retelei de
troleibuz, este necesara derularea urmétoarelor lucrdri de modernizare si adaptare a
infrastructurii depourilor si retelei electrice:

1. Modernizarea integrald a depoului Bucurestii Noi

Reabilitarea si extinderea spatiilor de garare;

Modernizarea spatjitor de lucru si intretinere;

» Construirea unei statii noi de spalare;

Amenajarea unei statii noi de inspectie tehnica periodica (ITP);
Modernizarea halelor si a cladirilor administrative.

2. Propuneri de lucrdri pentru adaptarea infrastructurii existente in vederea
exploatérii troleibuzelor articulate de 18 metri

Pentru a facilita integrarea in conditii optime a noii flote de troleibuze articulate de 18
metri in reteaua de transport electric a munigipiului Bucuresti, se propun urmitoarele
lucrari de adaptare si modernizare a infrastructurii existente:

a) Statii de spalare:

» Extinderea statiilor de spalare troleibuze la cate 2 linii de spalare cu lungime utila

de 18 metri in depourile Vatra Luminoas3, Bujoreni si Berceni.
b) Platforme de parcare:

« Modermizarea si repararea platformelor de parcare din depourile Vatra Luminoasa,

Bujoreni si Berceni.
c¢) Retea de contact in depouri:

+ Modemizarea si adaptarea, dupa caz, a retelei de contact din depourile Vatra

Luminoasa, Bujoreni si Berceni, pentru compatibilizarea cu troleibuzele articulate.
d) Modernizarea substatiilor si extinderea retelei electrice:

* Analizarea schemei de alimentare si a consumului de energie pentru extinderea
retelei de troleibuz, inclusiv recalcularea valorilor de reglaj ale protectiilor din
substatii.

+ Pentru noua retea de troleibuz Bd. Metalurgiei - Sos. Berceni — Str. Dumitru
Brumarescu, este necesard proiectarea si implementarea unei noi substatii
modulare, dotata cu:

o minimum 5 centre de alimentare (4 active + 1 rezerva);

» redresor corespunzator:

» Se va proiecta o substatie noua, Impreuna cu cablurile de alimentare si cofretele
aferente punctelor de inj fie. In prezent, cea mai apropiati substatie este
Substatia N. Vasile, /

L
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« e) Statie ITP noua:
« Proiectarea si realizarea unei statii de inspectie tehnicéa periodica (ITP) in cadrul
depoului Vatra Luminoasa.
f) tluminat:
« Modernizarea si/sau repararea sistemului de iluminat din depourile Vatra
Luminoasa, Bujoreni si Berceni.

g) Adaptarea facilitatilor de intretinere:
« Adaptarea halelor de lucru pentru intrefinerea troleibuzelor de 18 metri, inclusiv:
- platforme de lucru la sol adecvate pentru vehicule articulate;
- elevatoare cu 6 coloane pentru ridicarea troleibuzelor de 18 metri;
o canale de lucru corespunzator dimensionate.

3. Propuneri pentru modernizarea retelei de troleibuz:
a) Modernizarea retelei de contact pe Bulevardui Carol [;

b) Reabilitarea retelei de troleibuz pe Bulevardul Alexandru Obregia, inclusiv in zona
Rondului Florilor (intersectia cu Strada N. Vasile si Strada Emil Racovitd);

c) Modernizarea pieselor speciale de pe toate traseele vizate, inclusiv: incrucisari
tramvaiftroleibuz, incrucisari troleibuz/troleibuz, macazuri electrice i macazuri
mecanice,

d) Identificarea si implementarea unei solutii tehnice moderne pentru macazurile
electrice de troleibuz, impreund cu sistemul de comanda, avand in vedere ca
solutia actuald (tip TTB/RATB/STB) este invechita si necorespunzatoare
standardelor actuale. (a

%
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5.4.Descrierea si justificarea numarului si parametrilor tehnici ai vehiculelor ce
vor fi achizitionate

Troleibuze

Situatia parcului de troleibuze al STB in anul 2025

in vederea asigurarii programului zilnic de transport pubiic, Societatea de Transport
Bucuresti (STB) a operat, in anul 2025, cu un numar mediu de aproximativ 209 troleibuze
aflate in circulatie zilnicd. Conform evidentelor disponibile, parcul total de inventar
cuprinde 365 de troleibuze.

Din totalul acestora:

e 163 de troleibuze marca /karus au fost introduse in exploatare in anul 1997, fiind
depasite atdt din punct de vedere tehnologic, cat si al duratei normale de
functionare;

+ 100 de troleibuze marca IrisBUS, puse in circulatie n anii 2007-2008,
inregistreazd un grad avansat de uzuri, necesitand interventii frecvente de
mentenanta; o parte dintre acestea sunt imobilizate din cauza indisponibilitatii
pieselor de schimb;

» 2 troleibuze, tip DAC 412E si ROCAR 812, sunt nefunctionale si nu mai pot fi
utilizate in exploatare curenta;

* 100 de troleibuze marca Sofaris Trollino 12, reprezinta segmentul modern al
parcului, acestea fiind de generatie noua si aflate Tn exploatare curenta.

Aceasta structurd evidentiaza necesitatea reinnoirii $i modernizarii parcului de troleibuze,
in scopul asigurdrii unui transport public fiabil, eficient si conform standardelor europene
privind mobilitatea urbana durabil.

Prezentul studiu propune, achizitionarea a 100 de troleibuze articulate moderne, dotate
cu autonomie de deplasare, in vederea inlocuirii treptate a vehiculelor aflate in prezent
in exploatare, respectiv troleibuzele din seriile lkarus si IrisBUS, care prezintd deficiente
tehnice semnificative. Noile troleibuze vor avea o capacitate de transport sporita si vor fi
echipate cu facilitati moderne, precum sistem de climatizare, podea joasa integral& pentru
accesibilitate, sistem de monitorizare si supraveghere, precum si alte dotari necesare
pentru a asigura un standard ridicat de confort si sigurantd Tn transportul public din
Municipiul Bucuresti.

Pentru a justifica necesitatea si parametrii mijloacelor de transport, reddm mai jos gradele
de Incarcare pe linii: /‘
i
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Tabel 5.4.1. Reprezentarea gradelor de incarcare ale liniilor de troleibuze

Linia

Punctul
efectuarii
sondajului
(Statia)

Sensul de
circulatie

Grade incarcare pe intervale orare

10

11

12

13

14

15

16

17

18

19

20

21

61

Statia Piata Mihait
Kogalniceanu

Apusului

I-
v

Piata
Rosetti

-1l

-
If

1

Parc

Programat

14

14

16

16

16

14

14

14

12

12

15

15

16

16

16

16

Parc
Realizat

14

14

16

16

14

14

14

12

12

15

15

16

16

16

16

62

Intersectia
Vulcénescu /
Calea Plevnei

Gara de
Nord

-
11

Grup
Scolar
auto

Parc
Programat

Parc
Realizat

63

Lujerului

Master

|-
Il

Pod lzvor

-
1l

-
I

I-
Il

I-
It

Parc
Programat

Parc
Realizat

66

Bucur Obor

Spitalul
Fundeni

-
il

-1l

i-
I

-
{l]

-
!

Vasile
Parvan

Il-
11

Parc
Programat

Parc
Realizat

69

Statia Piata Mihail
Kogalniceanu

Baicului

-
lil

}-
IV

Valea
Argesului

V-

Parc
Programat

19

19

18

18

18

18

12

12

19

19

19

19

Parc
Realizat

19

19

19

18

18

18

12

12

19

19

19

19

70

Sos. lancului

Bd.
Basarabia

Vasile
Pérvan

12

B
Er%r;ﬁ)at

12

14

14

14

12

14

14

14

14

\'IA"-
!
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Parc
Realizat

12

12

14

14

12

12

12

11

14

14

14

14

14

72

Piata Sudului

Turnu
Magurele

-
1

C. Stamate

|-
[l

Parc
Programat

Parc
Realizat

73

Piata Sudului

Piata de
Gros

l-
I

-
1

Piata Sf.
Vineri

]

-
I\

Parc
Programat

15

15

17

17

17

16

16

16

15

15

17

17

17

17

17

Parc
Realizat

15

15

17

17

17

16

16

16

15

15

17

17

17

17

17

76

Brancoveanu

C. Stamate

II-
IV

-1l

Piata
Resita

I-
i

{-
Il

-
Il

Parc
Programat

10

10

10

10

10

Parc
Realizat

10

10

10

10

10

10

79

Int. Dacia/Vasile
Lascar

Gara de
Nord

Bd.
Basarabia

-1l

Parc
Programat

Parc
Realizat

85

Bd.
Ferdinand/Sos.
Pantelimon

Gara de
Nord

i-fl

[-
i

Baicului

Parc
Programat

10

10

11

11

10

10

10

11

11

11

11

11

Parc
Realizat

10

10

i

11

10

10

10

11

i

11

11

11

86

Int. Dacia/Vasile
Lascar

Arena
National&

-
il

I-
11

Clabucet

-
I

Parc
Programat

14

14

15

15

14

14

10

13

15

15

14

14

Parc
Realizat

14

14

15

15

14

14

10

10

13

15

15

14

14

20

Sos. lancului

Arena

Nationala

-
I
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Valea

Argesului

-
f

Parc
Programat

Parc
Realizat

93

Parcui Dr.
Taberei

Cartier
Brancusi

-1

Piata
Presei

Parc
Programat

20

20

21

21

21

19

19

19

17

17

19

21

21

21

21

20

Parc
Realizat

20

20

21

21

21

19

19

19

17

17

19

21

21

21

21

20

93

Statia 1 Mai

Cartier
Brancusi

Piata
Presei

Parc
Programat

20

20

20

21

21

21

19

19

17

17

19

19

21

21

20

Parc
Realizat

20

20

20

21

by

21

19

19

17

17

19

19

21

21

20

95

Pajurei

Cart.
Pajura -
M.
Straulesti

Parc
Programat

Parc
Realizat

95

Cimitirul Straulesti

Cart.
Pajura —
M.
Straulesti

Parc
Programat

Parc
Realizat

G’i—‘l -

96

Intersectia
Vulcanescu/Calea
Plevnei

Gara de
Nord

Dep.
Alexandria

Parc
Programat

Parc
Realizat

97

Bd. Pache
Protopopescu/Str.
Traian

Clabucet

Mihai
Bravu

i)

I-




Parc

Programat 1911912020 |20 |16 |16]18 |13 |17 |17 120 20| 20 20120
Parc

Realizat 1919202012018 |16[16 (13|17 |17 20|20 | 20 201 20

Sursa: TPBI

Metoda de apreciere a gradului de incércare aplicati este urmitoarea:
¢ gradul | —Tn vehicul sunt ocupate doar locurile pe scaune:

* gradul Il —in vehicul sunt ocupate toate locurile pe scaune, iar pe platforma si in
intervalul dintre scaune se afld un numar redus de calatori;
* gradul lll - vehiculul are toate locurile pe scaune ocupate, iar intervalul dintre

scaune si platforme sunt ocupate, circulatia in interiorul vehiculului fAcandu-se cu
oarecare greutate;

* gradul IV - vehiculul este incarcat la capacitatea maxima, circulatia Tn interiorul
vehiculului fiind foarte dificila;

* gradul V - vehiculul este incircat la capacitatea maxima si nu poate prelua toti
calatorii din statie.

Analiza tabelului evidentiaza un grad ridicat de incarcare in intervalele orare 07:00—09: 00
si 15:00-17:00, Tn speclal pe urmatoarele linii de troleibuz;

Linii cu grad de incarcare mediu-ridicat:
« Linia 61 — grad de incarcare maxim: Il-IV, deservita de maximum 16 troleibuze;

 Linia 62 - grad de incércare maxim: I, deservitd de maximum 8 troleibuze

» Linia 63 — grad de incarcare maxim: |1-lil, deservitd de maximum 9 troleibuze;
» Linia 86 — grad de incarcare maxim: Il-ll, deservitd de maximum 15 troleibuze;
 Linia 93 — grad de incércare maxim: |-!l, deservita de maximum 21 troleibuze;

+ Linia 97 - grad de incarcare maxim: |-V, deservita de maximum 20 troleibuze.
Subtotal: 8 troleibuze cu grad de incircare mediu-ridicat

Linii cu grad de incarcare ridicat;
» Linia 66 — grad de incércare maxim: I, deservitd de maximum 9 troleibuze;
Linia 69 — grad de incarcare maxim: IV-V, deservitd de maximum 19 troleibuze;

o Linia 73 - grad de incarcare maxim: 111-1V, deservitd de maximum 17 troleibuze;
+» Linia 76 — grad de incarcare maxim: |I-1V, deserviti de maximum 10 troleibuze;
+ Linia 85 - grad de incarcare maxim: I1I-1V, deservitd de maximum 11 troleibuze;

Subtotal: 66 troleibuze cu grad de incércare ridicat

in total, pentru operarea acestor linii sunt programate 209 troleibuze de 12 metri lungime,
dupad cum urmeaza:

+ 94 troleibuze SOLARIS

» 76 troleibuze Astra IRISBUS

+ 39 troleibuze Astra IKARUS

Dintre acestea, 115 troleibuze Astra (IRISBUS si IKARUS) au depasit durata normala
de functionare. :
Vi 115
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Justificarea necesarului de troleibuze noi

in prezent, parcul programat de troleibuze este compus din 209 unitati, dintre care 100
sunt vehicule Solaris noi, achizitionate prin intermediul Fondului pentru Mediu. Restul de
109 troleibuze sunt vehicule din gama Astra IrisBus (76 unitati) si Astra lkarus (33 unitati),
a caror duratd normald de functionare este mult depasita.

Vehiculele din categoriile Astra IrisBus si Astra Ikarus necesita interventii frecvente si
costisitoare de mentenanti, generate de gradul ridicat de uzura fizica si morald. In ultimii
ani, parcul de troleibuze a inregistrat o incidenta crescutd a defectelor tehnice, cauzata
de necesitatea mentinerii Tn exploatare a unor vehicule depasite, utilizate pentru
asigurarea continuitatii programului de circulatie. Aceste troleibuze, desi sigure din punct
de vedere tehnic, nu mai corespund cerintelor actuale de confort, estetica si eficienta
energetica.

Necesitatea achizitiei a 100 de troleibuze articulate (18 metri) este fundamentata pe
baza cererii ridicate de transport la orele de varf, necesitatea asigurarii unui numar
adecvat de vehicule de rezerva pentru situatii neprevazute (defectiuni, accidente,
interventii), precum si a posibilitatilor de extindere si reorganizare a retelei de
trasee. Aceastd reorganizare vizeazd inclusiv inlocuirea autobuzelor diesel
poluante care circula pe trasee suprapuse cu refeaua de contact a troleibuzelor, cu
vehicule complet electrice.

Prin sporirea capacititii de transport prin introducerea de vehicule articulate moderne, se
va asigura preluarea integrald a fluxurilor de calatori in statii, in special in orete de varf.
In anumite situatii, intervalele de succedare ale troleibuzelor au fost deja reduse pana la
limita minim3 operationald, fara a putea Tnsa satisface pe deplin cererea existenta.

Estimérile privind necesarul de troleibuze au fost fundamentate si ajustate in functie de
particularitatile fiecarui traseu, tinand cont de raportul cerere-oferta, de valorile maxime
si minime ale fluxurilor de calatori, de complementaritatea altor investitii in infrastructura
de transport public, precum si de prognozele privind evolutia cererii.

Totodata, Tn contextul dezvoltirii continue a zonelor rezidentiale si al suprapunerii unor
trasee de troleibuz cu trasee deservite de autobuze, se preconizeaza modificari
structurale ale retelei de transport electric, astfel incat sa se maximizeze acoperirea
zonelor urbane cu transport public eficient si nepoluant.

T .
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Analiza fluxurilor de pasageri si dimensionarea cererii maxime de vehicule (CMZL)

Analiza capacitatii de transport pentru liniite de troleibuz (zi de lucru)

117



;

Sursa: TPBI




Analiza capacitatii de transport pentru liniile de troleibuz (s&mbata)
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Analiza capacitatii de transport pentru liniile de troleibuz (duminica)
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Analiza datelor prezentate in tabelul centralizat ofera o imagine detaliata a fluxurilor de

calatori pe reteaua principala de troleibuze. Informatiile structurate permit identificarea

unor tendinte si particularitati esentiale pentru gestionarea eficienta a transportului

public.
P |- MAX PEAK  |MAXPEAK |MAX PEAK | MAX PEAK
[l meldie nw:iie me:lie merdie P e el | Capac N : Capaci Capaci
Total zile 2024 |vehicule | """~ . rn a flux il max maxima estimate flux
{ ra) |{calatorifora) |{calatorifzi) |(calatoritzi) e 1 . —_ g sy
|programate cdlatori anual  |(calatorifora) |(calatoriferal  |{calatorifzi) {calatorifzi} calétori anual
Itur.m weekend Hueru weekend \aeru cend luery "
386 305 8653 6176 164408 117337 54,807.234] 14567 9271 202748 144017 67,510,434
Linie troleibuz
61l 15 741 451 14078 8570 4,524,636 1307 717 17907 10950) 5,760,864
[7] [E 494 377 9387 7163 3,182,105{ 26 563 11198] 8528 3,794,088
63 g 355 258 6742 4907 2,258,064 634 382 8615 6260 2,884,620]
[ [ 355 304 6737 5778 2,356,188] 573 451 8024 6068 2,805,000
69 19 503 323 9553 6133 3,106,404 866, 456 11281 7239 3,668,058
70 14 153 345 8507 6551 2.913,256] 778 491 10229 7833 3,470,679
72 & 453 344 8609 6533 2,914,230 676 470 10289 7813 3,483,510
73 15] 783 558 14885 10602 4,959,648| 1360 896 19862 13549, 6.297,810)
76 1g| 659 358 12511 6821 3,930,366 968 502 14950 8145 4,695,930
o 79| [ 207, 0 5638 0 1,420,776 465 0 6684 o 1,684,368)
35| 11] 462 332 8784 6312] 2,933,136 803 477 10462 7508 3,492,338]
86/ 15] 497 477 4349 9070] 3,389,928} 785 508] 11161 10840} 4,048,333|
90| 9] 344 318 6540 6046] 2,337,324 591 493 8356 7721 2,985,908]
93| 21] 60t 463 11425 8804] 3,882,756 963 746 14596, 11251 4,950.30@'
| 95) ] 860 489 12549 9299 4,219,914] 1092] 708 14917 111 5,025,852
96] 9| 366 291 6857, 5523 2,382,788 637 [ 8309 6604 2,848,724
7] 18] 636 486 12076 9333 4,005,714 1243 791 16908] 11796 5,605,560
Sursa: TPBI

Pentru a asigura acoperirea cererii maxime (CMZL) si optimizarea resurselor, achizitia
a 100 de troleibuze articulate de 18m se justifica prin:
Sporirea capacitétii (pana [a ~150 de locurifvehicul), adaptati la cerintele liniilor
cu flux ridicat (ex. 61, 62, 69, 73, 85,86, 97).
Reducerea supraaglomerdrii 1n orele de varf, in special pe coridoarele cu cerere

crescuta.

Flexibilitatea operationald, permitdnd realocarea vehiculelor in funclie de
sezonalitate sau evenimente speciale.
Extinderea traseelor dincolo de reteaua de contact existenta

> Sunt ideale pentru prelungiri de linii sau crearea de noi legaturi fara

investitii masive n infrastructura.
Comasarea cu liniile de autobuz diesel suprapuse

o Pe tronsoane unde troleibuzele si autobuzele diesel circula pe acelasi

traseu, troleibuzele cu baterii pot inlocui autobuzele poluante, pastrand

flexibilitatea de a functiona pe reteaua de troleibuz.
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Tabel 5.4.2. Linii troleibuz

2:1 Linia Capat 1 Capat 2 Nr. km cursa

1 61 Compex Piata Rosetti 17.097
Apusului : )
Colegiul

2 62 Tehnic ,luliu Gara de Nord 17.886
Maniu”

3 63 Master Pod lzvor 19.735

4 66 Spitalul VB 16.404
Fundeni
Valea . .

5 69 Argesului Baiculut 25.029

, Facultatea de

6 70 Bd. Basarabia Medicina 19.927
Turnu Costache

4 e Magurele Stamate Uectxs

. Piata Sfanta
8 73 Piata de Gros Vineri 19.960
. . Costache

9 76 Piata Resita Stamate 8.832

10 79# Bd. Basarabia Gara de Nord 19.965

11 85 Baicului (Gara de Nord 14.890

12 86 A Clabucet 20.657
Nationala '
Arena M Petrache

U e Nationala Poenaru 20722
Cartier

14 93 Constantin Piata Presei 31.2214

‘ Brancusi
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15 95 M Straulesti Cartier Pajura 8.497
Depoul
16 96 Alexandria Gara de Nord 14.750
17 97 Clabucet Easaj viiingt 23.659
ravu
Sursa: TPBI

Acest studiu analizeaza necesitatea achizitionarii a 100 de troleibuze articulate moderne,
cu trei obiective strategice principale: inlocuirea vehiculelor aflate in uzura care au depasit
ciclul de viatd normat, asigurarea capacitatii de transport necesare in perioadele de
cerere maxima, precum si extinderea si optimizarea refelei de trasee existente. O
prioritate majora a proiectului o reprezinta conversia la transport ecologic prin inlocuirea
treptata a autobuzelor diesel cu emisii poluante care circula pe coridoare deja echipate
cu infrastructuré electricd pentru troleibuze, implementand astfel solutii de mobilitate
complet sustenabile.

In acest context, studiul identifica si evalueaza linille de autobuz din capitald care
beneficiaza de suprapuneri partiale sau totale cu reteaua de contact existentd pentru
troleibuze.

Tabel 5.4.3. Linii de troleibuz si autobuz - distributie si suprapunere cu reteaua de contact

LUNGIME FARA
L COMUN Nr. Max
LINIA SENS SENS DE CIRCULATIE | NORMATA Tﬁm b T Y ALARHL Shu [L':A?LE'BUZ RETEA DE F
[km] TB [km] )
AEROPORT
HENR
DUs PLATA UNIRII AR 2113 3.04-25 . 496
SOSIRI
100 4008 092 15
AERGPORT
HENRI
INTORS s PIATA UNIR 1895 03.04-25 . 4,00
SCSIRY
DUs FAUR BUCUR GBCR .38 - 067
10 ) .08
INTORS BLCUR OBOR FAUR 866 301 - 0az
GOMPLEX CFR ,
4 DUs FANTELIMON | PROGRESUL 1662 503 - e
102 12 a
aFR COMPLEX =
R PROGRESUL PANTELIMON s Rt =
DUs PANTELIMON ISOVOLTA 8 b2 4 . o
103 € o !
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Din tabelul realizat asupra suprapunerii retelelor de transport, se identificd urmatoarele
categorii de linii cu potential de conversie la troleibuz:

cest Iiiipei nlocuia ediaté atozlr diese cu trolibuze, fara investitii
suplimentare in infrastructura:
« 138, 143, 168, 196, 221, 312, 368, 381, 382

Linii de autobuz cu suprapunere partiala a retelei de contact
Aceste rute necesita investitii moderate pentru extinderea infrastructurii electrice pentru
a permite operarea troleibuzelor:

« 105,137, 139, 182, 253

Liniile 381 si 382, care dispun de 29, respectiv 11 vehicule, sunt in prezent operate cu

autobuze diesel, desi peste 70% din traseul acestora se suprapune cu reteaua de contact

existentd. Aceasta configuratie oferd un potential ridicat pentru tranzitia catre troleibuze

articulate cu autonomie. Linia 381 inregistreaza un grad de Tncarcare ridicat (HI-IV), iar

linia 382, cu un grad de incarcare I, prezinta oportunititi de extindere a traseului, ceea

ce ar putea contribui la deservirea unor zone suplimentare si la cresterea numaruiui de
asagen
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Liniile 381 si 382 vor fi convertite in troleibuzele_81 si 82, utilizand vehicule
articulate cu autonomie, datoritd suprapunerii semn tlcative cu reteaua de contact
si a potentialului de electrificare eficienta.
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5.5.Trasee si masuri complementare pentru operarea troleibuzelor articulate cu

autonomie

Pe baza analizei retelei de troleibuze din Municipiul Bucuresti, a capacitatii de
transport pe liniile de troleibuz cu grad ridicat de incarcare, precum si a liniilor de
autobuz al cdror traseu se suprapune in mare parte cu reteaua de contact sau poate
fi acoperit prin autonomia troleibuzelor ce urmeaza a fi achizitionate, se propune
introducerea de troleibuze articulate cu autonomie pe urmitoarele linii, insotitd de
implementarea unor masuri complementare de prioritate pentru transportul public:

Tabe! 5.5.1. Trasee propuse pentru operarea troleibuzelor articulate cu autonomie

Nr.
crt

Linia

o Traseu
propusa

Parc viitor
(din cele 100
troleibuze
nou
achizifionate)
+ rezerve

Parc
actual

Masuri complementare
achizitiei celor 100
troleibuze {(Amenajare
banda rezervata circulatiei
exclusive a TP)

381 (Linia
81)

Clabucet - Piata
Restia

29 33

Amenajare banda rezervata
circulatiei exclusive a TP pe
coridoarele:

+ Bd. Lascar Catargiu, intre
Piata Victoriei si Piata
Romana, pe ambele
sensuri;

+ Bd. lon C. Bratianu, intre
Piata Universitatii si Piata
Unirii, pe ambele sensuri;

Gara de Nord -

&2 Baicului

11 14

Amenajare banda rezervatd |
circulatiei exclusive a TP pe
coridorul:

+ Bd. Carol |, intre Piata
Universitatii si Piata Rosetti,
sens Piata Rosetti

Pajura - Arena

86 Nationala

15 15

Amenajare banda rezervata
circulatiei exclusive a TP pe |
coridoarele:

» Calea Girivitei, intre str.
Clabucet si Sos. Nicolae
Titulescu, pe ambele
sensuri;

* Bd. Lascar Catargiu, intre
Piata Victoriei si Piata
Romana, pe ambele
sensuri;
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Nr.
crt

Linia
propusa

Traseu

Parc
actual

Parc viitor
(din cele 100
troleibuze
nou
achizitionate)
+ rezerve

Masuri complementare
achizitiei celor 100
troleibuze (Amenajare
banda rezervata circulatiei
exclusive a TP)

382 (Linia
82)

Baicului -
Escalel

6

69

Baicului - Valea
Argesului

19

19

Amenajare banda rezervati
circulatiei exclusive a TP pe
coridorul:

* Drumul Taberei, intre Bd.
Paul Teodorescu si Piata
Danny Huwe, sens Piata
Danny Huwe

62

Gara de Nord -
Liceul Tehnic
luliu Maniu

13

13

Sursa: TPBI

Masuri complementare:

Amenajarea benzilor dedicate pentru transportul public
Pentru asigurarea eficientei si atractivitatii transportului public cu troleibuze, se propune
amenajarea de benzi dedicate pe urmitoarele coridoare:

Pentru linia 381 (linia 81):

* Amenajare bandj
rezervata circulatiei
exclusive a TP pe coridorul
Bd. luliu Maniu, intre Bd.
Paul Teodorescu si Bd.
Geniului, sens Bd. Geniului;

* Linia 62 va fi extinsa de la
Liceul Tehnic luliu Maniu
pana la bucla situatd sub
pasajul A1, zona in care
urmeaza sa fie amenajat
drumul si realizata

| Ssupralargirea acestuia.

o Bd. Lascar Catargiu, intre Piata Victoriei si Piata Romana (ambele sensuri)
o Bd.lon C. Bratianu, intre Piata Universitétii si Piata Unirii (ambele sensuri)

Pentru linia 85:
o Bd. Carol |, intre Pia
Pentru linia 86:

ta Universitatii i Piata Rosetti (sens spre Piata Rosetti)

o Calea Grivitei, intre Str. Clabucet si Sos. Nicolae Titulescu (ambele sensuri)

o Bd. Lascar Catargiu, intre Piata Victoriei si Piata Romana (ambele sensuri) 4«
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Pentru linia 69:
- Drumul Taberei, intre Bd. Paul Teodorescu si Piata Danny Huwe (sens
Piata Danny Huwe)
Pentru linia 62:
»  Bd. luliu Maniu, intre Bd. Paul Teodorescu si Bd. Geniului (sens spre Bd.
Geniului)
- Linia 62 va fi prelungitd de la Liceul Tehnic luliu Maniu pana la bucla de
intoarcere situatd sub pasajul A1, intr-o zond in care este planificata
amenajarea si supralargirea infrastructurii rutiere.

RUTELE VIZATE OF PROIECTUL “ACHIZITIE 100 1 A
TROLE(BUZE " :

Ruts troletbyz analizsie
Eenzi rozervate T.P.

/ Aprobat
. - = — Existent
’ puBLIC :
’ BUCLIRESTY - 1 w—= Propunere

ILFov_ ———

Figura 17. Trasee troleibuze articulate cu autonomie si benzi dedicate (Sursa: TPBI)

Masurile complementare pentru intretinerea si exploatarea noului parc de troleibuze
articulate de 18 metri, detaliate in subcapitolul 5.3 Revitalizarea retelei de troleibuz PMUD
Bl 2.0 si masuri complementare de modernizare a infrastructurii, includ:

Modernizarea depoului Bucurestii Noi, cu extinderea spatiilor de garare, dotari ITP,
statii de spalare, iluminat si echipamente specifice pentru vehicule articulate;
Adaptarea facilititilor de intretinere, inclusiv modernizarea halelor, platforme de
lucru, elevatoare si canale dimensionate pentru troleibuze articulate.

Adaptarea infrastructurii electrice prin modernizarea retelei de contact si
construirea de, substatii modulare noi, exemplu pe traseul Bd. Metalurgiei — $os.
Berceni;
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* Reabilitarea retelei de troleibuz existente, cu modernizarea pieselor speciale si a
coridoarelor prlnclpale

+ Implementarea unor sisteme moderne de comanda pentru macazurile electrice,
inlocuind echipamentele invechite;

Traseele propuse pot fi modificate sau extinse pentru a asigura o deservire mai
eficienta a calatorilor, prin reducerea transbordirilor si crearea de conexiuni
directe.

Achizitionarea celor 100 de troleibuze articulate de 18 metri se justificd prin necesitatea
acoperirii optime a cererii de transport in pericadele de var, mentinerii unei rezerve
operative pentru situatii neprevazute (inclusiv defectiuni tehnice sau evenimente de forta
majora), precum si asigurarii flexibilitatii necesare pentru viitoare extinderi ale retelei de
trasee si adaptaru la potentiale reorganizari ale sistemului de transport public.

Acest necesar de troleibuze de 18m lungime a fost adaptat dat fiind particularitatile ce tin
de raportul dintre cererea si oferta de transport, de fluxurile maxime si minime de calaton
de complementaritatea mvestltlel de prognozele de crestere a numarului de calatori,
rezultand o listd actualizata si corects a necesarului de troleibuze.

Avand in vedere suprapunerile de pe trasee a autobuzelor cu reteaua de contact a_

troleibuzelor se justifica faptul ca troleibuzele noi vor avea autonomie de minim 20 kry

pentru a oferi posibilitatea unor legaturi intre diverse retele de contact emsten%
7 4
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5.6. Bugetul investitiei

Urmare a cercetdrii de piati, rezulti o valoare estimatd de achizitie pentru un troleibuz
din gama de 18 metri cu autonomie de minim 20 km de 997.500 euro, pret fara TVA,
respectiv 4.927.874,50 lei fard TVA (octombrie 2024).

100 x 997.500 = 99.750.00 euro fard TVA, respectiv 492.787.450,00 lei fara TVA —
troleibuze de 18m lungime (articulate) cu autonomie

Valoarea estimatd necesara achizitiei a 100 de troleibuze articulate noi din gama de
18 m cu autonomie de 20 km este de 99.750.000,00 euro fara TVA, respectiv
492.787.450,00 lei fara TVA.

Graficul estimativ de livrare si receptie a troleibuzelor va fi stabilit de catre autoritatea
contractantd — Municipiul Bucuresti — si va face parte integrantd din contractul de
furnizare. Implementarea se va realiza in concordanta cu calendarul proiectelor de
finantare, asigurand respectarea futuror termenelor si condiilor prevazute de
mecanismele de finantare accesate.

Grafic Gantt - Implementare proiect troleibuze (Noiembrie 2025 start)

Receptie ﬁnalaI» Re: gotie il s
Livrare troleibuze - maxim 28 [ur I Livtare Lidhmitise « iehaim 20 b J
Livrare troleibuze - munim 16 an L_ : im;e_h'enﬂz-mlnim 16 lunl
Semnare COntl’dC“lVl’Bl’El Semnare B * livrare

Procedura licitatie f !Prur.edura I-citagr:]
Demaratre achizie H-‘aremﬂ. me

Catendar

Figura 18. Graficul estimativ de livrare si receptie a troleibuzelor (Sursa: TPBI)

Graficul Gantt are caracter orientativ si reflectd intervalele minime si maxime de livrare
estimate pe baza unei analize de piala.
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Specificatii tehnice recomandate

Troleibuzele cu autonomie de minim 20 km ce vor fi achizitionate vor avea urmétoarele

caracteristici tehnice:

Tabel 5.6.1. Specificatii tehnice recomandate - troleibuze 18m

Nr. Cerinte recomandate
crt.

1 Autonomia troleibuzului
articulat intre doud cuplari
succesive la reteaua
fircontact

2 Durata de viatd a bateriilor

3 Sistem de incarcare

4 qCapacitate de transport

i
5 Durata de serviciu
iDurata de utilizarc normala
(fara reparatie generala)
Durata de buna functionare
fara reparatie generala

Caracteristici minimale recomandate

Minim 20 Km in conditiile in care functioneaza sistemul de incilzire
sau climatizare (dupa caz).

Minim 8 ani, perioada in care sistemul va beneficia de intretinere
si reparatie gratuita (pe costurile furnizorului). La finalizarea
pericadei de garantie bateriile vor avea o capacitate remanenta
suficienta pentru a asigura autonomia de minim 20 km. Nu se
accepta conditionarea garantiei baterilor de numarul de
conectari/deconectari la retea, acestea fiind realizate in functie de
necesitatile de exploatare ale operatorului.

Sistem de incarcare prin captatoare standard, cu
actionare/decuplare pneumaticd sau electricd, inclus in pretul
ofertei, pentru fncarcare rapidd a Sistemului Reincircabil de
Stocare a Energiei (SRSEE).

Minim 140 persoane inclusiv conducatorul auto, din care —minim
42 pe scaune (calculata la 0,125 m?/ calator in picioare, conform
Regulament CEE ONU R 107, far3 a se depasi greutatea
maxima autorizata conform Directivei UE 2015/719).

Minim 15 ani
Minim 8 ani

Minim 560.000 km

6 -Garantla functionarii (,FULL Minim 300000 km de la data punerii in exploatare sau minim 5

WARRANTY”) fara
defectiuni a troleibuzului
articulat

7 Lungimea troleibuzului
articulat

ani pentru troleibuz in ansambiu si toate componentele acestuia
inclusiv intretinerea planificata, consumabilele $i manopera.
Minim 8 ani pentru bateriile de tractiune, in conditiile precizate la
pct. 2.

Troleibuz articulat cu autonomie, cu lungimea din gama de
18000800 mm
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8

9

10

11

12

13

14

15

Dotare computer Computer de gestiune management vehicul (CGMV) cu functii
GPS si comunicare on-line alcatuit din 9@ module functionale:

Instalatie de masurare si inregistrare vitezd cu modul de
inregistrare de evenimente (blackbox) fara posibilitatea resetarii
de catre conducatorul de vehicul,

Modul de autodiagnoza si semnalizare pentru facilitarea
conducerii troleibuzului si de diagnoza pentru mentenanta;
Modul de comanda Sistemul Reincarcabil de Stocare a Energiei
(SRSEE),

Modul de masurare consum energie electricd — afisarea se va
face pe display fara posibilitatea resetarii de cétre conducatorul
de vehicul;

Modul de comanda pentru sistemul de informare audio-video al
calatorilor ;

Modul de interfatare si comunicatie wireless precum si modt  Je
comunicatie on-line si comunicare Multiplex; - Modul de
numdarare calatori.

Modul de comunicare cu sistemul automat de taxare ce va
include facilitatea de plata a calatoriei cu card bancar
contactless la direct la validatoarele din vehicul.

- Modul de transmitere date catre Achizitor pentru statiile publice.

_Spa'gii pentru carucioare min. 1

persoane cu dizabilitati

Garda la sol Minim 200 mm (pentru ansamblurile electrice-pneumatice efc.} cu
exceptia puntilor si minim 120 mm la nivelul acestora

Usi acces Minim 4 usi pe partea dreapté, cu cate 2 foi pentru fiecare usa,

| latime minima usé pentru fiecare usa 1200 mm
Tnaltimea podelei de la nivelul  Conform Regulamentului ECE-ONU R107

“solului, Tn dreptul usilor

inaltimea totala cu sistemul de Maxim 3.700 mm

captare coboréta si asigurat

Cerinte suplimentare de Troleibuzul articulat trebuie si respecte cerintele Regulamentului
siguranta privind troleibuzele ECE-ONU R107 Anexa 12.

Activitatea de mentenanta si ~ Se va realiza de catre Furnizor, pe costurile si cu personalul

intretinere pe toatd perioada  acestuia, in locatiile de intretinere si exploatare ale operatorului.

de garantie Defectele grele nereparabile in locatiile operatorului, se vor
remedia in atelieru! service autorizat al furnizorului.

hy

k;;%

!
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Specificatiile tehnice prezentate mai sus pentru troleibuzele de 18 metri lungime cu
autonomie, au caracter informativ si nu vor implica nicio obligatie in efectuarea caietului
de sarcini sau in atribuirea contractului de furnizare bunuri. Beneficiarul investitiei va
intocmi documentatia tehnica.

6. Rezultatele scenariilor de mobilitate

Conform Studiu de trafic privind achizitia de troleibuze articulat cu autonomie la
nivelul Municipiului Bucuresti, s-au inregistrat urmatoarele rezultate:

Scenariul de referinta (fira proiect) a fost dezvoltat pentru doui orizonturi de timp —
2029 si 2034, considerati a fi primul an de operare a proiectului, respectiv 5 ani de aceasta
data, conform recomandarilor Ghidului ADR Bucuresti — Ilfov. Acesta a fost dezvoltat
plecand de la anul de baz& 2025, dezvoltat pe baza modelului de transport asociat PMUD
Bucuresti-lifov 2.0, In cadrul cadruia s-au aplicat factorii de prognoza adecvati asupra
matricelor calibrate de cerere de transport, pentru a obtine noile matrice aferente anilor
de prognozd, findndu-se totodatd seama de tendintele de dezvoltare la nivelul
municipiului Bucuresti si judetului lifov.

Astfel, scenariul de referintd reprezintd un model care tine cont de dezvoltarea socio-
economica $i urbanisticd prognozatd pentru anii de referinta si reprezinta puncte de
plecare in analiza impactului proiectului privind Achizitia a 100 de troleibuze de 18m
pentru Municipiul Bucuresti, pentru fiecare din orizonturile de prognozi la care se vor
raporta beneficiile obtinute Tn scenariile analizate.

Din punct de vedere al retelei de infrastructuri urbane si al serviciilor de transport public,
scenariul de referinta {ine seama de proiectele care sunt deja in curs de implementare,
cum ar fi autostrada A0 sau magistrala 6 de metrou. Suplimentar fata de proiectele in
curs de implementare, scenariul de prognozid considerd efectuarea mentenantei
infrastructurii pentru mentinerea acesteia in parametri similari de astazi.

Astfel, matricele de cerere pentru anii de prognoza depind de matricele calibrate in
modelul de transport pentru anul de baza, de factorii de crestere si de influenta noilor
dezvoltari urbane, fiind asiguratd robustetea rezultatelor. Aceasti metodd este una
general acceptatd in domeniul ingineriei transporturilor, oferind un instrument de analiza
comparativa intre diversele scenarii de lucru si care ofer3 totodatd un grad de incredere
crescut. In cazul in care s-ar fi considerat modificari substantiale are retelei si serviciilor
de transport, rezultatele prognozate ar fi putut fi incerte, influenta fiecarei modificari in
parte neputéand fi foarte bine controlata, fiind totodata alterati si indicatori de retea n cazul
scenariului cu proiect, fiind greu de stabilit, In ce masura beneficiile (sau impactul)
rezultate se datoreaza investitiei analizate (introducerea in circulatie a 100 de troleibuze
noi, articulate) sau altor modificari aduse modelului.

I-I
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Scenariul cu proiect

Scenariul cu proiect este dezvoltat plecand de la scenariul de referinta. Fata de aspectele
considerate n scenariul de referinta, scenariul cu proiect analizeaza impactul introducerii
in circulatie a 100 de troleibuze noi articulate. Totodatd, s-a finut seama de
complementaritatea altor proiecte, respectiv introducerea unor benzi dedicate
transportului public, extinderea retelei de troleibuz si modernizarea unor tronsoane
existente de refea. Astfel, pentru scenariul cu proiect au fost realizate urmatoarele
modificari specifice Ih modelul de transport:
— Ajustarea vitezelor de deplasare ale liniilor de troleibuz pe tronsoanele pe care se
instituie benzi unice;
— Modificarea programului de circulatie prin reducerea intervalelor de urmarire;
~ Cresterea capacitatii de transport unitara pe liniile de troleibuz;
— Codificarea unor noi linii de troleibuz si eliminarea liniilor de autobuz care vor fi
inlocuite.

in tabelul de mai jos sunt prezentate serviciile asupra carora s-au facut modificari de
programe de circulatie, respectiv servicile nou introduse. Situatia propusa este
prezentatd pentru o zi obisnuitd de lucru, fiind considerata statistic relevanta pentru
evaluarea cererii de transport.

Tabelul Error! No text of specified style in document.-1. Program de circulatie —
Situatie propusa — Zile lucratoare

Interval urmarire [minute]

)

Relatia de Dimine -
deplasare ata Observatll
Complex
61 Apusului 7-12 6-8 7-9 5-7 7-12
Piata Rosetti
Bd. luliu Maniu Banda unica pe
62 ey s || (812 e TRl TREiaRs -0 Bd. luliu Maniu
G 1Nolek 1218  10-15 1320 12-15  12-20
Pod lzvor
gg SeitalulFundeni 4450 4443 1416 12-14 1318
Vasile Parvan
: Banda unica intre
R | e Ar%e?“'”‘. 1014 79 1013 810 1020  Orizont— Dany
aicului
Huwe
Bd. Basarabia
70 Fac.de 10-14 7-10 12-15 8-10 10-20
Medicina
Turnu Magurele
72 Pod Mihai Bravu 12-14 7-10 11-13 8-9 10-14
73 Piata de Gros 6-8 5-7 6-7 6-7 8-10



Relatia de

deplasare Observatii

Piata Sf. Vineri
Piata Resita

’®  pod Mihai Bravu 78 T Rt i dy
Bd. Basarabia
79 Gara de Nord 15-25 1215 16-20 12-15 18-30
Clabucet Linie noua, ex-381.
i Piata Resita & P &, ) %2 Suplimentare parc
Baicului
82 Cartier 13-15 12-13  14-15 12-13  20-23  Linie noua, ex-382.
Andronache
Baicului ;
85 Gara de Nord 6-8 7-9 9-10 6-8 8-9 Suplimentare parc
L b Suplimentare parc
86 CAargrlg ¢ awa s 810 78 79 67 912  Banda unicd pe
: Calea Grivitei

M Petrache
90 Poenaru 14-25 9-16 15-16  14-15 13-20
Arena Nationala
93 Cartier Brancusi
Piata Presei
Cartier Pajura
M Straulesti
Depoul
96  Alexandria 12-17 11-13 13-14 8-12 10-18
Gara de Nord
Clabucet
97 Pasaj Mihai  7-10 5-8 9-10 5-8 9-10
Bravu

8-14 7-10 10-11 8-9 10-11

95 10-11 5-6 7-9 6-7 6-10

Aceste modificari si extensii ale serviciilor includ:

— Introducerea de troleibuze de 18m pe linia 62 cu pastrarea frecventei existente si
extensie de la Colegiul Tehnic luliu Maniu pe Bd. luliu Maniu pana la intersectia
cu DNCB (intoarcere pe sub Pasaj A1);

— Introducerea de troleibuze de 18m pe linia 69, pastrand frecventa existents;

~ Convertirea liniei de autobuz 381 in linie de troleibuz (linia 81) cu pastrarea
traseului existent, introducerea de troleibuze de 18m si suplimentarea serviciului;

— Convertirea liniei de autobuz 382 in linie de troleibuz (linia 82) cu péastrarea
traseului si frecventei existente si introducerea de troleibuze de 18m;

— Introducerea de troleibuze de 18m pe linia 85 si suplimentarea acesteia;

~ Introducerea de troleibuze de 18m pe linia 86 cu pastrarea frecventei existente; /4
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Fata de modificarile prezentate mai sus, celelalte linii de troleibuz Tsi vor pastra intervalele
de urmarire si traseele existente. Se va avea in vedere cresterea vitezei comerciale pe
traseele care vor cuprinde benzi rezervate transportului public, respectiv:

- Pe Calea Grivitei intre Str. Clabucet si Sos. Nicolae Titulescu (liniile 86, 93, 97);
— Pe Drumul Taberei intre statiile Orizont si Piata Dany Huwe (linia 69);
— Pe Bd. luliu Maniu intre DNCB si Sos. Geniului (liniile 61, 62, 63);

Tn figura de mai jos sunt prezentate serviciile pe care vor circula noile troleibuze de 18m.
Asa cum se observa, cele 6 linii ofera o acoperire considerabila a retelei de troleibuz,
ceea ce asigura o repartitie relativ uniforma a celor 100 de troleibuze articulate. Totodata,
prin introducerea noilor linii 81 si 82 se va extinde reteaua serviciilor de troleibuz, fiind in
concordanta si cu extensiile de retea prevazute in cadrul PMUD 2.0.

Aceasta alocare completeaza in mod optim proiectele deja implementate sau aflate in curs
de implementare, asigurdndu-se astfel alocarea de troleibuze noi pe toate liniile si
tronsoanele de retea. Astfel, in prezent circuld troleibuze de generatie noud pe urmatoarele
artere:

— Bd. fuliu Maniu {liniile 61, 63);

—  DrumulTaberei (linia 93);

— Calea Grivitei — Bd. Bucurestii Noi {liniile 93, 97);

—  Str. Vatra Luminoasa - Str. Matei Voievod - Bd. Pache Protopopescu {linia 90);

— Bd. Dacia (linia 97);

— Bd. Kogatlniceanu - Bd. Elisabeta (liniile 61, 90);

— Bd. Alexandru Obregia — Calea Vacaresti — Bd. Dimitrie Cantemir (linia 73);

Printr-un al doilea proiect de achizitie a 22 de troleibuze de 12m vor circula troleibuze noi si
pe:

—  Str. Lucretiu Patrascanu — Str. Baba Novac - Str. Delea Veche {linia 79);

— Sos. Antiaeriand (linia 96).

Prin urmare, prin achizitia a 100 de troleibuze de 18m, se vor introduce troleibuze noi si pe
ultimele tronsoane de retea pe care nu sunt deocamdata prevazute troleibuze noi:

—  Str. Pajurei (linia 86);

— Bd. luliu Maniu {intre DNCB si Masterj (linia 62);

- Str. Valea Argesului, Bd. Ergilor (linia 69);

— Bd. Ferdinand — Str. Garii Obor {liniile 69, 85);

— Sos. Colentina (linia 82);

— Str. Resita (linia 81);

L
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4 : Legenda

= Linia 62
Linia 69
Linia 81

— Linta 8z
Linia 85
Linia 86
Band& unica dublu sens
Banda unica sens unic

Figura Error! No text of specified style in document.-1. Harta liniilor care vor beneficia de
troleibuze noide 18m
Sursa: Studiu de trafic

Evaluarea impactului actual al mobilitatii se realizeaza pe baza scenariului de referinta,
descris in capitolul de prognoze. De asemenea, sunt folosite informatii statistice aferente
anului de baza pentru a putea fundamenta evolutiile indicatorilor considerati.

Din perspectiva scenariilor analizate, scenariul de referinta (sau ,fara proiect”) presupune
pastrarea conditiilor existente ale infrastructurii si serviciilor de transport, prin asigurarea
mentenantei necesare infrastructurii, fara a realiza Tnsa interventii $i schimbari majore.

Se considera ca pe termen mediu si lung proiectele implementate Tn scenariul de referinta
nu vor avea impact asupra cererii de transport si principalilor indicatori de performanta ai
retelei (durati si distanta globald de deplasare). in scenariul cu proiect s-a considerat
situatia de baza la care s-au codificat in cadrul modelului de transport interventiile
propuse in cadrul proiectului, respectiv intfroducerea in circulatie a 100 de troleibuze
articulate si ajustarea serviciilor pe urmatoarele linii:

— Linia 62: Gara de Nord — Colegiul Tehnic luliu Maniu;

— Linia 69: Valea Argesului -~ Baicului;

- Linia 81: Clabucet — Piata Resita (inlocuieste linia 381 de autobuz);

— Linia 82: Baicului — Cartier Andronache (inlocuieste linia 382 de autobuz),

— Linia 85: Gara de Nord — Baicului;

— Linia 86: Cartier Pajura — Arena Nationala.
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In codificarea scenariului cu proiect s-a tinut seama de interventiile complementare, cum
ar fi amenajarea unor benzi unice pentru transportul public pe unele coridoare.

Pentru a ilustra impactului asupra traficului si mobilitatii s-au definit o serie de indicatori,
in conformitate cu recomandarile Ghidurilor si indrumarelor asociate programelor de
finantare cu accent asupra evaluarii impactului proiectelor asupra reducerii emisiilor de
carbon.

Evaluarea impactului proiectului a fost realizatad utilizand Modelul de Transport asociat
Planului de Mobilitate Urbana Durabild Bucuresti — lifov 2.0, gestionat de TPBI, n baza
cererii de acces la model nr. 53692/02.07.2025.

In vederea realizérii unei evaludri corecte, asupra modelului de transport s-au realizat
activitati specifice de recalibrare si elaborare a unui nou an de bazad (2025) pe baza
datelor colectate din teren privind volumele de trafic pe arterele majore si a volumelor de
calatori pe reteaua de transport public.

Modelele de referintd pentru orizonturile de prognoza (Scenariul fara proiect) si modelele
de evaluare a scenariilor (Scenariul cu proiect) au fost pregatite pentru a exprimat cererea
de transport zilnica, transformata ulterior, folosind factori de conversie obtinuti pe baza
statisticilor de trafic, in cerere anuala utilizata in evaluarile de impact ale proiectului.

Evaluarea cererii de transport si a indicatorilor asociati pentru fiecare scenariu a fost
realizata pentru cererea zilnica, pentru anul de prognoza 2029 (considerat anul estimat
virtual de punere in functiune) si un an de perspectiva (2034), considerat anul incheierii
pericadei de monitorizare a proiectului, conform metodologiei elaboratd de ADR
Bucuresti — llIfov. Dezvoltarea anilor de prognoza a avut la baza trendului general estimat
de cerere totald tindnd seama de evolutia indicatorilor socio-economici (Populatie si
Produs Intern Brut) precum si schimbarile locale previzionate in ceea ce priveste
utilizarea teritoriului. Astfel, au fost dezvoltate scenarii de referinta (fara proiect / RS)
pentru orizonturile de analiza 2029 si 2034. Impactul proiectului a fost evaluat pe baza
diferentelor dintre rezultatele obtinute pentru scenariul cu proiect in raport cu scenariul
de referinta pentru fiecare an de prognoza. Analiza privind cererea de transport a
presupus o evaluare detaliatd a datelor de iesire din cadrul Modelului de Transport cu
privire la cererea pentru transportul public, traficul cu autoturisme personale si impactul
asupra repartifiei modale.

Prin urmare, pentru a ilustra impactului asupra mobilitati se prezintd evaluarea
scenariului de referinta (baza), prin prisma unor principali indicatori. Acesti indicatori vor
cuantifica aspectele critice ale impactuiui actual al mobilitatii, si anume: indicatori de
eficienta economica (performanta a retelei), indicatori de mediu (nivelul de emisii),
indicatori de accesibilitate (cererea de transport), indicatori de sigurantd (numarul de
accidente) si indicatori de calitate a vietii (nivelul de zgomaot).

In urma analizelor efectuate, putem concluziona ca, in ceea ce priveste reducerea duratei
totale de deplasare cu autoturismul propriu ca urmare a modificarii repartitiei modale in
favoarea transportului public, pe termen scurt se identificd la nivelul anului 2029 ca
scenariul analizat contribuie la reducerea duratei totglad de deplasare cu autoturismul cu
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1,64% 1in raport cu scenariul de referintd, In timp ce pe termen mediu, la nivelul anului
2034, aceastad reducere este de 1 47% in raport cu scenariul de referinta. in ceea ce
priveste reducerea distantei totale de deplasare cu autoturismul propriu ca urmare a
modificarii repartitiei modale in favoarea transportului public se identifica la nivelul anului
2029 o reducere de 1,18% a distantelor parcurse, si de 1,05% la nivelul anului 2034, n
raport cu scenariul de referinta.

in ceea ce priveste distantele de deplasare cu transportul public, acestea cresc, intrucat
creste numarul de deplasari cu transportul public, atrase atat de introducerea noilor
troleibuze in circulatie, dar si de imbunétatirea frecventelor, Tnlocuirea unor servicii de
autobuz cu troleibuz si introducerea unor benzi unice pentru transportul public. Astfel, in
perspectiva anului 2034 distanta totald parcursé de calatorii Tn transportul public creste
cu 2,17%, in timp ce duratele de deplasare scad cu 8,55%. Acest lucru indica faptul ca
viteza transportului public creste, de asemenea, intrucét o distantd mai mare este
parcursa intr-un timp mai redus.

Din perspectiva sigurantei, noile mijloace de transport nu vor avea un impact direct, insa
prin atragerea unor deplasari de la autoturism catre transportul public si ameliorarea
ugoard a congestiei in lungul bulevardelor pe care vor circula noile troleibuze, s-a
identificat o reducere usoara de 0,88% Tn anul 2029 a numarului de accidente cu victime,
raportat la totalitatea accidentelor la nivelul Regiunii Bucuresti — lifov, respectiv o
reducere cu 0,79% la nivelul anului 2034.

in ceea ce priveste reducerea emisiilor de gaze cu efect de serd (GES) ca rezultat a
atragerii deplasarilor de la transportul privat catre transportul public, la punerea in
functiune a noilor troleibuze si a modificarii serviciilor, in anul 2029 se identifica o reducere
e emisiilor GES cu 0,59%, respectiv cu 0,52% la nivelul anului 2034 pe intreaga refea de
transport. Aceasti reducere are impact mai mare la nivel local al retelei de linii de
troleibuz, indeosebi pe coridorul liniillor 81 si 82 care vor Tnlocui linii existente de autobuz
operate cu autobuze cu combustibili fosili.

Din punct de vedere al accesibilitatii, {inand seama de teritoriul deservit, de numarul de
statii, de amplasamentul acestora precum si de ipotezele de crestere a capacitatii unor
linii de troleibuz, observam ca in perspectiva anilor 2029 si 2034 scenariul cu proiect are
o atractivitate crescutd, conducand la o crestere mai considerabila a numarului de
deplasari cu transportul public. Astfel, in anul 2029 se constatd o crestere a repartitiei
modale a transportului public de la 42,14% n scenariul de referinta la 42,61% in scenariul
cu proiect, Tn timp ce pentru anut 2034 cresterea inregistrata este de la 42,01% la 42,44%,
reprezentdnd o ameliorare a tendintei de utilizare a autoturismului, in situatia in care
proiectul nu s-ar implementa. in numér absolut de deplasari, se inregistreaza cresteri de
pana la 1,11% a numarului de deplasari cu transportul public, respectiv peste 25. 000 de
calatori noi atrasi zilnic.

in ceea ce priveste impactul asupra calitatji vietii, evaluat prin reducerea nivelului mediu
de zgomot pe total retea datorate traficului auto, ca urmare a atragerii unei parti din
utilizatorii autoturismelor personale catre noile servicii de transport, proiectul are un
impact minor, mai degraba secundar asupra nivelului de zgomet. Astfel, la nivelul anului
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2029 se inregistreaza o reducere de 0,08% a nivelului mediu de zgomot (de la 63,07 dB
la 63,03dB), in timp ce la nivelul anului 2034 reducerea este de 0,03% (de la 63,45 dB la
63,43 dB). Aceste modificari sunt modeste, nsa trebuie tinut seama c¢a indicatorul se
referd la rezultate globale pe intreaga zona urbana, proiectul avand efecte locale mai
insemnate decat la nivelul intregii retele. Totodata, trebuie avut in vedere ¢a din punct de
vedere matematic, nivelul de zgomot se masoara pe o scara logaritmica, nu liniara, astfel
ca o reducere de doar 1dB al nivelului de zgomot poate avea impact semnificativ.

Valorile indicatorilor cheie ale analizei cererii, sunt prezentate sintetic in tabelele de mai
jos, ilustrand impactul proiectului la nivelul zonei de analiza (Regiunea Bucuresti — lifov).

Tabelul 7-2. Sinteza indicatorilor de performant.-a

Valosrs Anul 2029 Anul 2034

Indicator it Fara Fara

proiect proiect
Numar )

:’rg'fsatg:; o, 2023188 2219273 2.243.987 2516143 2.542.028
pubFI)ic ’ 1,11% +1,03%
[c3l/zi]

5?3:32221 059 2252136 2510134 150710 2:889.409 2.866.675

! N QR0 N 7o
[deplasri/z] 088 ik
Viteza de
deplasare a +10% 16,85 16,96 19,26 16,98 18,84
transportului : +13,56% +10,95%
public [km/h]
Nivel de 8
emisii GES  -0.5% 1.603.640 1.632.378 1.622.'_ ?8 1.725.943 1'71(?.59;5'
[tCO2efan] o i a3

Asa cum se observd, rezultatele evaludrii proiectului privind achizitia de troleibuze
articulate pentru municipiul Bucuresti indeplineste si chiar depaseste toate pragurile
minime impuse, atét la punerea n functiune in primul an de viata al proiectului, cat si in
perspectiva urmatorilor 5 ani.

f
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7. Strategia de intretinere a noilor mijloace de transport

Troleibuze
ACTIVITATEA DE TNTRE]’INERE S MENTENAN]’A

A. ACTIVITATEA DE INTRETINERE SI MENTENANTA ZILNICA

a)

b)

d)

Nota:

Prin activitate de intretinere si mentenanta zilnicd se intelege totalitatea lucrarilor
executate de achizitor de tipul inspectie tehnica zilnicad pentru verificarea starii
normale de functionare a troleibuzului din punct de vedere al sigurantei circulatiei
si inlocuirea de piese vitale cu valoare mica (becuri, contacte glisante, filtre etc.)
sau materiale consumabile (lichid spalare parbriz, etc) conform legislatiei in
vigoare in Romania privind circulatia rutiera si transportul public de calatori;
Activitatea de control, Intretinere si mentenanta zilnica se desfagoara in totalitate
in locatiile stabilite de achizitor prevazute in anexa la contract;

Manopera va fi executatd de personalul desemnat de achizitor pe cheltuiala
achizitorului;

Toate consumabilele necesare activitatii de intretinere si mentenanta zilnica sunt
in sarcina furnizorului si vor fi livrate esalonat pe cheltuiala acestuia (completari
ulei, patine de contact, inlocuiri becuri etc care au o durata de viatd sub termenul
de garantie al troleibuzului.

- personalul Achizitorului pentru aceasta activitate va fi instruit si autorizat de
Furnizor;

- personalul Achizitorului poate Tnlocui piese defecte care prin simpla inlocuire
nu conduc la imobilizarea troleibuzului cum sunt: becuri, curele cat si
completarea cu ulei motor sau alte materiale consumabile din stocul pus la
dispozitie de Furnizor,

- Furnizorul rdspunde de organizarea activitatii privind asigurarea stocului minim
catre Achizitor, astfel cum a fost el detaliat.

B. ACTIVITATEA DE INTRETINERE S| MENTENANTA PLANIFICATA

Oferta va contine procesul de intretinere planificatd din care sé reiasa periodicitatea,
operatia efectuata, piesele care trebuie Tnlocuite preventiv, consumabilele, timpii alocati
pentru manopera.

a)

Prin activitate de intretinere se intelege totalitatea lucrarilor cerute in planul de
revizii planificate al troleibuzului in funciie de rulajul §i de timpul de exploatare al
acestuia;

b) Activitatea de intretinere si mentenanta planificata se desfiagoard n locatiile

stabilite de achizitor prevazute in anexa la contract; /

; 1,Jr’1
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c) Lucrarile vor fi executate de personalul desemnat de Furnizor, pe cheltuiala
Furnizorului, cu materialele, SDV-urile acestuia;

d) Toate consumabilele necesare activitétii de intretinere $i mentenanta planificata
sunt in sarcina furnizorului pentru toatd pericada de garantie si vor fi livrate
esalonat pe cheltuiala acestuia. Furnizorul va pune la dispozitie piesele si
materialele consumabile (ulei pentru completare si alti lubrifianti, becuri etc) care
in caz de defectare pot conduce la imobilizarea troleibuzului:

e) Ofertantul va include in pretul ofertei toate materialele si reperele consumabile
care trebuie Tnlocuite, inclusiv lubrifianti, filtre, becuri, etc., pentru perioada de
garantie a troleibuzului, inclusiv completarile cu lubrifianti, agent frigorific etc.
Acestea vor fi furnizate de cétre Furnizor pentru toata perioada de garantie, fara
nici un cost pentru achizitor.

Prin repere gi materiale consumabile si de mare uzura se intelege totalitatea materialelor
si reperelor care au o perioada de utilizare normala in exploatare mai mic4 decat pericada
de garantie (uleiuri, unsori speciale, agent frigorific, apa distilata, amortizoare, garnituri
de frana, anvelope , perne de aer, bateriile de acumulatori, lamele stergator parbriz,
curele transmisie, contacte glisante etc.).

Furnizorul va asigura Tn functie de necesitéti, incepand cu prima transa de troleibuze
livrate, la sediul desemnat de Achizitor prin contract, piesele si materialele necesare
pentru buna desfasurare a activitatii de intretinere si reviziile planificate pentru intreaga
perioada de garantie.

ACTIVITATEA DE REMEDIERE A DEFECTIUNILOR DIN VINA FURNIZORULUI CARE
NU SE POT EFECTUA TN UNITATILE PREVAZUTE IN ANEXA LA CONTRACT, IN
TERMEN DE GARANTIE

a. prin activitatea de remediere a defectiunilor grele in termen de garantie din vina
furnizorului se Tntelege totalitatea lucrarilor necesare pentru aducerea troleibuzului la
parametrii normali de functionare si care necesita dotari si echipamente speciale altele
decat cele existente in dotarea locatiilor de exploatare ale achizitorului;

b. activitatea de remediere a defectiunilor grele in termen de garantie din vina furnizoruiui
se desfasoara in unitatile de exploatare stabilite de achizitor in contract sau in alte locatii,
situatie in care contractantul va suporta cheltuielile de transport ale vehiculului;

c. lucrarile vor fi executate de personalul furnizorului pe cheltuiala si raspunderea
furnizorului;

d. toate reperele si consumabilele necesare activitatii de remediere a defectiunilor grele
in termen de garantie sunt in sarcina furnizorului pe cheltuiala acestuia;

NOTA: Remedierea defectiunilor in termen de garantie, indiferent de felul in care doreste
sa procedeze furnizorul pentru remedierea defectiunilor din VW?B sa, va realiza conditiile
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si performantele declarate in oferta. In caz contrar, se vor aplica penalizirile prevazute
in contract.

A. ACTIVITATEA DE REMEDIERE A DEFECTIUNILOR CARE SE POT EFECTUA iN
UNITATILE PREVAZUTE IN ANEXA LA CONTRACT, IN TERMEN DE GARANTIE, DIN
VINA FURNIZORULUI

a) Prin activitate de remediere a defectiunilor care pot fi remediate in unitatile
desemnate prin contract de achizitor In termen de garantie, din vina furnizorului,
se intelege totalitatea lucrarilor necesare pentru aducerea troleibuzului la
parametrii normali de functionare;

b) Activitatea de remediere a defectiunilor in termen de garantie din vina Furnizorului
se desfdsoard numai in unititle de exploatare desemnate de Achizitor prin
contract;

c¢) Lucrarile vor fi executate de personalul Furnizorului, cu materialele si SDV-urile
acestuia;

d) Toate reperele si consumabilele necesare activitatii de remediere a defectiuniior
n termen de garantie sunt In sarcina Furnizorului si vor fi livrate pe cheltuiala
acestuia;

Prin repere consumabile si de mare uzura se defineste orice reper (In afara celor
enumerate mai sus in paranteza) care au o perioada de utilizare in exploatare (in conditii
de exploatare din Bucuresti) mai mica decét perioada de garantie mentionata in caietul
de sarcini. Acestea sunt In sarcina furnizorului si vor fi livrate de catre furnizor, fara nici
un cost pentru achizitor pentru toata perioada de garantie.

B. ACTIVITATEA DE REMEDIERE A DEFECTIUNILOR CARE NU SUNT IMPUTABILE
FURNIZORULUI (TAMPONARI SAU COMENZI DE LUCRU ORDONATE DE
ACHIZITOR) S| CARE NU POT FI REMEDIATE DE ACHIZITOR

a) Prin activitate de remediere a defectiunilor grele care nu sunt imputabile
furnizorului In termen de garantie se inelege totalitatea lucrarilor necesare pentru
aducerea troleibuzului la parametrii normali de functionare in cazul accidentelor
de circulatie, avarii neimputabile fumizorului i ordonate de Achizitor,

b) Activitatea de remediere a defectiunilor care nu sunt imputabile furnizorului
(tamponari sau comenzi de lucru ordonate de Achizitor) se vor desfasura in
locatiile stabilite de achizitor prin contract;

¢) Lucrarile vor fi executate de personalul desemnat de achizitor, sub supravegherea
si asistenta tehnica a personalului furnizorului, pe raspunderea furnizorului si pe
cheltuiala achizitorului. Remedierea acestor defecte de céatre 4 personalul
specializat al achizitorului nu da dreptul furnizorului sa scoata ’;ﬁfﬁ garantie
troleibuzul; A

A
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d) Achizitia reperelor si consumabilelor necesare acestor activititi de remediere se
va face pe baza specificatiilor furnizorului de catre achizitor in conditiile legale din
Romania, pe cheltuiala achizitorului.

Furnizorul va prezenta o descriere detaliatd a modului de realizare ale activitatilor de
remediere in cazul unei solicitari de interventie din partea achizitorului {proforma).
Pentru remedierea defectiunilor neimputabile furnizorului, aparute in perioada de
garantie, acesta are obligatia de a fumiza achizitorului, la cerere, piesele si
subansamblele de schimb necesare la preturile din oferta prezentata, ce va indica pentru
fiecare reper in parte furnizorul, codul de producator si pretul unitar in lei exclusiv TVA.

C. DEFECTIUNI SISTEMATICE $I VICII ASCUNSE
Furnizorul va prezenta o descriere detaliatd a modului de realizare ale activitatilor de
remediere pentru viciile ascunse cét si pentru alte defecte de material si/sau de conceptie
in perioada de garantie si post-garantie.

In cazul in care pe parcursul primilor km rulati in garantie, o avarie sau o uzura anormala
se repeta la mai mult de 6% din troleibuze livrate, acesta reprezintd un ,defect sistematic”
de conceptie sau de fabricatie. in acest caz, ofertantul declarat castigitor este obligat s
verifice, s& reproiecteze, sa inlocuiasca sau sa repare, pe cheltuiala proprie, elementul
defect, |la toate troleibuzele.

Daca dupé perioada de garantie, o piesd componenta a unui agregat /subansamblu se
defecteaza (rupere, spargere, uzurd anormal) la un rulaj mai mic decat fiabilitatea
declarata de ofertant a agregatului /subansamblului in cauza, pentru un procent mai mare
de 6% din troleibuzele achizitionate se indeplineste conditia de “viciu de material”.
Furnizorul va fi responsabil de remedierea viciilor ascunse pe cheltuiala sa, pentru
perioada de fiabilitate declarata sau durata de viata a agregatului (subansamblului) in
cauza.

Furnizorul va fi responsabil pe intreaga duratad de viatd a troleibuzului de remedierea
viciilor ascunse de material, conceptie sau executie pentru troleibuz ca ansamblu cat si
pentru toate agregatele, sistemele si echipamentele sale, pe cheltuiala sa.

Pe perioada de garantie si post garantie, furnizorul va inlocui sau va repara pe cheltuiala
sa toate elementele cu defecte de material si/sau de conceptie.

Achizitionarea de troleibuze noi cu autoromie de minim 20 km va contribui semnificativ
la Tmbunétatirea desfasurarii activitatii de transport in sensul ca odatd cu modernizare
parcului va creste si atractivitatea utilizarii transportului in comun si implicit numarul de
calatori, dar si prin evitarea intreruperilor serviciului cauzate de lucrari la infrastructura
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electrica sau rutierd. In cazul unor probleme pe traseu (lucrari de reparatii pe anumite
portiuni ale infrastructurii rutiere sau liniei de contact, accidente rutiere, etc), troleibuzul
va deconecta captatorul de energie electricd de la linia de contact i va continua traseul
prin alimentare cu energie electrica de la bateriile din dotare.

Strategia de intretinere a mijloacelor de transport, prezentata mai sus, este una pur
orientativa, determinata la momentul elaborarii studiului de oportunitate, aceasta poate
suferi modificari functie de necesitatile/conditiile beneficiarului la m,omenfj%em_arérii
procedurii de achizitie si in conformitate cu documentatia de achizitie. | Vq
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8. Concluzii

Concluziile prezentului Studiu de Oportunitate, rezultat in urma analizei detaliate a
alternativelor pentru modernizarea sistemului de transport public din Municipiul Bucuresti,
sustin implementarea masurilor complementare celor previzute in Planu! de Mobilitate
Urbana Durabila (PMUD) 2016-2030 pentru regiunea Bucuresti-llifov. Aceste masuri
urmaresc, in principal:

« reducerea emisiilor de gaze cu efect de sera si a poluarii fonice,

» cresterea atractivitatii transportului public si a numarului de utilizatori,

+ precum si imbunatatirea nivelului de siguranta si securitate in transportul urban.

Solutia propusa consta in achizitia a 100 de troleibuze articulate, de 18 metri, dotate
cu autonomie de minim 20 km, menita sa contribuie la:
« reducerea poluarii generate de sectorul transporturilor,
» Tnlocuirea vehiculelor vechi, cu grad ridicat de uzura si frecvente defectiuni,
modernizarea flotei si extinderea flexibilitatii operationale Tn reteaua de transport
electric.

Aceasta investitie este fundamentata de cererea ridicata de transport in orele de varf, de
necesitatea asigurarii unui parc de vehicule de rezerva pentru interventii neprevazute,
precum si de oportunitatea optimizarii si extinderii retelei actuale de troleibuze. De
asemenea, proiectul are ca obiectiv inlocuirea troleibuzelor uzate moral si fizic, precum
$i a autobuzelor diesel poluante care circula pe trasee ce se suprapun cu reteaua de
contact existenta, prin introducerea unor troleibuze moderne, articulate, echipate cu
autonomie extinsa.

Valoarea estimatd a investitiei este de 99.750.000,00 euro firi TVA, respectiv
492.787.450,00 lei fara TVA.

Posibile surse de finantare identificate includ Programul Regional Bucuresti—lifov 2021—
2027, alte programe cu finantare nerambursabilé, imprumuturi bancare si surse bugetare
locale.

Implementarea acestui proiect va permite atingerea obiectivului general al studiului,
respectiv modernizarea i extinderea capacititii de transport public la nivelul
Municipiului Bucuresti, prin innoirea flotei, reducerea emisiilor si atragerea unui numar
crescut de utilizatori. Noile troleibuze vor fi dotate cu:
» podea joasd pentru asigurarea accesului facil al tuturor categoriilor de cilatori,
 autonomie de minim 20 km, care permite operarea si in afara retelei de contact,
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« sisteme inteligente de transport (STI) pentru optimizarea exploatarii si informarea
pasagerilor.
Beneficiile generate includ:
« Tmbunatatirea confortului si a experientei de calatorie,
« reducerea zgomotului urban si a poluarii aerului,
» cresterea vitezei comerciale a transportului public,
» si scaderea gradului de utilizare a autovehiculelor personale.

Autonomia extinsd a troleibuzelor este esentiala pentru conectarea eficienta a retelelor
de contact existente, pentru acoperirea noilor dezvoltari urbane si pentru adaptarea
traseelor la dinamica urbana actuala. Aceasta asigura flexibilitate operationala crescuta
si permite extinderea transportului electric catre zone fara infrastructura dedicata.

In concluzie, achizitia celor 100 de troleibuze articulate moderne reprezintd un pas
esential Tn directia realizarii obiectivelor privind mobilitatea durabila, tranzitia catre un
transport ecologic si cresterea eficientei operationale. Prin reducerea emisiilor poluante
si a congestiei rutiere, proiectul contribuie la modernizarea sistemului de transport public,
facandu-l mai sigur, mai accesibil si mai atractiv pentru cetateni. Totodata, investitia
sprijind schimbarea comportamentului de mobjlitate urband, incurajand utilizarea
transportului public Tn detrimentul autoturismuly ,,personal, cu beneficii directe asupra
calitatii vietii in Municipiul Bucuresti. /L“’L
(AL
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LISTA ABREVIERI S| PRESCURTARI

AMC Analiza Multicriteriala

cal. Calatori

CE Comisia Europeana

CEN Comitetul European pentru Standardizare

CO Monoxid de Carbon

CO, Dioxid de Carbon

COze Dioxid de Carbon echivalent

csp Contract de Servicii Publice

DJ Drum Judetean

DN Drum National

EUROSTAT Biroul de statisticd al Comisiei Europens

FS Fonduri Structurate

GES Gaze cu Efect de Ser3

HCL Hotérarea Consiliului Local

HGV Vehicule Grele de Marfa

INS Institutul National de Statistica

I Information Technology

TS Sisteme de Transport Inteligente

INS Institutul National de Statistica

JASPERS Joint Assistance to Support Projects in European Regions
LGV Vehicule Usoare de Marfa

LV Luni - Vineri, Zilele din timpul sdptamanii

MDRAP Ministerul Dezvoltérii Regionale, Administratiei Publice
mil. Milioane

min. Minute

MPGT Masterplanul General de Transport al Romaniei

MTBI Modelul de transport asociat PMUD Bucuresti — Ilfov 2.0
pas. Pasageri

PIB Produsulintern Brut

PM10 Particule materiale in suspensie cu diametrul de pana in 10 micrometrii
PM2,5 Particule materiale in suspensie cu diametrul de pana in 2,5 micrometrii
PMB Priméria Municipiutui Bucuresti

PMUD Planul de Mobilitate Urbana Durabila

PrT Transport Privat

PUG Plan Urbanistic General

PuT Transport Public

SDTR Strategiei de dezvoltare teritoriald a Romaniej

STB Societatea de Transport Bucuresti S.A.

STI Sisteme de Transport Inteligente

SMT Sistem de Management al Traficului

TPBI Asociatia de Dezvoltare Intercomunitars pentru Transport Public Bucuresti-lifov
UAT Unitate Administrativ-Teritoriald

UE Uniunea Europeans

veh. Vehicule

veh.km Prestatie masurata in vehicul-kilometru

veh.n Prestatie masurata in vehicul'ore

ZUF Zond Urbana Functional3
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1. Introducere
1.1. Contextul proiectului de investitii

Documentele de planificare urban, Strategia de Dezvoltare Integratd Urbanad a Municipiului
Bucuresti, Planul de Mobilitate Urbana Durabila at Municipiului Bucuresti, contin ca obiective
majore si prioritare, implementarea de solutii care sa conduca la cresterea gradului de civilizatie, a
confortului si a calitatii vietii, cresterea sigurantei si securitatii individuale si colective precum si a
gradului de siguranta rutierd si pietonala. Printr-o abordare integrata toate obiectivele stabilite prin
documentele strategice converg cétre obiectivul major de reducere a emisiilor de CO2 si implicit
reducerea poluarii.

Poluarea este una dintre principalele probleme cu care se confruntd marile orase. in acest sens, la
nivel european se actioneaza la multe niveluri pentru a reduce poluarea aerului: pe cale legislativa,
prin cooperarea cu sectoarele responsabile de poluarea aerului, prin autoritatile nationale,
regionale, organizatiile neguvernamentale si prin cercetare. Politicile Uniunii Europene vizeaza
reducerea emisiilor si stabilirea de limite si valori tinta pentru calitatea aerului. De-a lungulultimelor
decenii, Comisia Europeani a condus eforturile depuse de UE pentru reducerea progresiva a
emisiilor de poluanti provenind de la vehiculele rutiere prin imbunatatirea calitatii combustibililor si
prin stabilirea de vatori limitd de emisie din ce fn ce mai stricte pentru vehiculele noi.

Statele europene au demarat actiuni pentru a putea reduce aceste emisii in marile forme urbane, in
principal a poludrii provenite din domeniul transporturilor. Aceste masuri au inclus incurajarea
transportului public prin achizitia de mijloace de transport mai putin poluante, precum tramvaie,
autobuze electrice, autobuze hibrid, autobuze GNC si troleibuze.

n ultimii ani, administratia publicd a Municipiului Bucuresti a depus eforturi pentru reducerea
emisiilor poluante prin investitiile in parcul circulant al operatorului public de transport. Astfel,
pentru reinnoirea parcului circulant au fost achizitionate prin diferite exercitii financiare:

_ 400 de autobuze Diesel EURO 6, prin fonduri proprii ale administratiei;

_ 130 de autobuze hibrid diesel-electric, printr-un contract de finantare incheiat cu
Administratia Fondului pentru Mediu;

— 100 de troleibuze, printr-un contract de finantare incheiat cu Administratia Fondului pentru
Mediu,

- 100 de tramvaie, printr-un contract de finantare prin Programul Operational Regional
Bucuresti-lifov 2014-2020;

_ 100 de autobuze electrice, printr-un contract de finantare prin Programul Operational
Regional Bucuresti-Ilfov 2014-2020;

_ 22 de troleibuze cu autonomie, printr-un contract de finantare prin Planul National de
Redresare si Rezitientd al Romaniei (PNRR).

Avand in vedere analizele efectuate asupra parcului existent de troleibuze, care a fost partial reinnoit
in ultimii ani, dar si a prognozelor pe termen mediu si lung privind evolutia cererii de transport, s-a
dovedit necesara o modernizare a parcului circulant pentru transportul public urban sideocrestere
a capacitatii oferite, prin achizitionarea de mijloace de transport moderne si cu o lungime de 18
metrii. Aceste noi mijloace de transport trebuie sa raspundé la cerintele utilizatorilor existenti, dar
mai ales sa raspardAcetintelor noilor utilizatori potentiali atrasi:
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Dotéri moderne, in care sunt incluse sisteme audio-vizuale de informare a célatorilor si

instalatii de climatizare pentru a garanta confortul calatorilor;

- Capacitate sporita de transport, pentru a suplini cererea de transport ;

— Accesibilitate pentru persoanele cu dizabilitati locomotorii si a persoanelor varstnice, pentru
a putea asigura deplasarea tuturor segmentelor de populatie;

— Conformitate cu standardele europene privind emisiile de gaze poluante.

1.2. Descrierea proiectului

Obiectut de investitie

isi propune modernizarea Si
extinderea capacitatii de transport public in municipiul Bucuresti, prin achizitia a 100 de troleibuze
articulate cu autonomie, vizénd astfel cresterea accesibilitatii si atractivitatii sistemului de transport
public, in vederea reducerii utilizérii autoturismelor personale si astfel reducerea emisiilor poluante.

Cele 100 de troleibuze vor fi utilizate pentru reinnoirea parcului circulant al retelei de transport si
pentru a spori capacitatea de transport ale serviciilor cu un grad de utilizare cat mai mare. Totodata,
se are in vedere imbunatatirea frecventei si a timpilor de parcurs, precum si accesibilitatea la retea
pentru a facilita transferul de (a transportul privat catre cel public.

Prin achizitionarea de troleibuze cu autonomie, care pot fi operate in afara retetei de contact
existente, se are in vedere cresterea flexibilitatii retelei de transport electric, prin extinderea retelei
de troleibuz actuald sau prin trecerea de la autobuze conventionale diesel la un transport etectric
(in zonele in care traseele de autobuz circul preponderent sub reteaua de contact a troleibuzelor,
astfel reducénd emisiile de gaze poluante ale sistemului de transport public din Regiunea Bucuresti-

[tfov.

Obiectul de investitie, atat intrinsec, cat si prin corelarea cu celelalte proiecte derulate in zona sa de
influentd urmaresc in final diminuarea emisiilor de gaze cu efect de serd si a poludrii fonice,
reducerea duratelor de deplasare si a congestiei prin asigurarea unui parc circulant nou, accesibil
$i care sa raspunda nevoilor caldtorilor: accesibilitates persoanelor cu dizabilitdti si confort
climatic.

Implementarea acestui proiect urmareste reducerea congestiei formats la nivel urban, cauzata de
dezvoltarea acceleratd a orasului si mai ales dezvoltarea centratd pe transportul privat a
persoanelor. Astfel, prin achizifia de mijloace de transport public noi urméreste atragerea a noi
utilizatori catre transportul public.

Investitia este corelata cu Planul de Mobilitate Urbana Durabila care cuprinde in cadrul planului de
actiune profectut

1.3. Scopul studiului de trafic

Proiectele finantate prin fonduri de coeziune trebuie sa raspunda unor prioritati definite in Planul de
Mobilitate Urbana Durabild, respectiv si se incadreze in nevoile gi in solutiile identificate Tn acesta,
dar in acelasi timp obiectivele si activitatile proiectului trebuie sa fie aliniate cu cele sprijinite prin
Programul Operational Regional 2021-2027. Prin programele de investitii cu finantare europeana
sunt sprijinite acele proiecte care dovedesc c3 au un impact pozitiv direct asupra reducerii emisiilor
de echivalent CO2, generate de transportul rutier motorizat a nivel urban. oA b
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Prezentul studiu de trafic realizeazi descrierea modului de determinare si prognoza al cererii de
transport, prin ilustrarea marimii fluxurilor de trafic relevante in raport cu proiectul. Scopul studiului
de trafic este acela de a prezenta evolutia volumelor de trafic pe orizontul de timp considerat in
situatiile fara proiect si cu proiectul de investitii, reflectand astfel impactul estimat asupra cererii de
transport si repartitiei modate al scenariilor de investitii privind amenajarea coridoarelor de
mobilitate urbana.

Studiul de trafic este un instrument de analizéd prin care se fundamenteazéd necesitatea si
oportunitatea unei investitii. Analizele conduse in cadrul studiului de trafic permit realizarea unei
fundamentari solide a investitiei Tn raport cu strategia pe termen mediu/lung in privinta dezvoltarii
urbane si a mobilitatii la nivelul orasului si care permite evaluarea atat a situatiei existente catsia
impactului investitiei propuse asupra mobilitatii urbane. Prezentul studiu de trafic este elaborat
urmarind recomandarile ghidurilor si normativelor relevante.

Evaluarea prezentatd in cadrul studiului de trafic vareleva in primul rdnd impactul masurilor propuse
prin proiect asupra transferului unei parti din cota modala a transportului individual cu autoturisme
catre transportul public. Impactul transferului de la transportul cu autoturisme catre transportu
public se vor evalua in principal, din perspectiva reducerii emisiilor de echivalent CO2 datorate
activititii de transport si a reducerii congestiei rutiere.

1.4. Tipul si functionalitatea modelului de transport
Modelul de transport utilizat pentru evaluarea impactului proiectului privind

(Numit in continuare Achizitia a 100 de troleibuze articulate) este cel
dezvoltat in cadrul PMUD Bucuresti-Itfov 2.0 in anul 2023, dezvoltat in platforma PTV VISUM si
gestionat de catre TPBI. Accesul la model a fost asigurat de catre gestionarul acestuia In baza
solicitarii nr. 53692 din data de 02.07.2025 si a protocolului de acces incheiat intre consultant si
TPB!. Acesta a fost supus ulterior unui proces de actualizare si detaliere a serviciilor de transport
public, fiind codificate serviciile la nivelul lunitiulie 2025. Pe langé acestea, modelul afost recalibrat
si revalidat in conformitate cu noile date colectate in cadrul activitatilor de realizare a prezentului
Studiu de Trafic.

Astfel, pentru evaluarea impactului proiectuluis-a dezvoltat un model de transport pentru atribuires
pe itinerarii pentru transportul public si privat. Modelul de transport este dezvoltat pe baza datelor
colectate in teren, a arhivelor de date furnizate de TPBI si culese de consultant din surse publice si
corelat cu date din modelul de transport CESTRIN pentru surprinderea fluxurilor de trafic externe.

Modelul de transport este dezvoltat modular, matricele de transport fiind formalizate matematic pe
baza modelului de calcul gravitational, folosind PTV VISUM 2022. De asemenea, pentru formalizarea
aspectelor legate de sistemul de transport s-a dezvoltat o baza de date geo-referentiata (GIS), Tn
sistem de referintd WGS 84, pornind de la baza de date geo-referentiatd nationald si folosind
interfata specializatd a pachetului software PTV VISUM. Baza de date contine atat informatii
specifice caracteristicilor ofertei de transport - dispunerea spatiala a retelelor, forma si atribute de
tip - vitez4, duratd, distanta etc., cat si caracteristici ale cererii de transport — marimea fluxurilor de
trafic, prestatii etc. = s
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Tl

PLANNING

2

Modurile de transport modelate sunt:
—~ Moduri de transport persoane: autoturism, bicicleta, transport public (de suprafatd si
metrou);

— Moduride transport marfuri: vehicule usoare de marf (LGV) sivehicule grele de marfa (HGV).

Modelul de transport al municipiului Bucuresti cuprinde:
— Modelul agregat de generare, distributie si repartitie modala;
— Modelul de atribuire pe itinerarii a traficului rutier privat si public;
— Componente de evaluare a emisiilor poluante, dezvoltat utilizand instrumentul de calcul
JASPERS.

Metodologia generald pentru un model de transport urban cuprinde doua etape majore si anume:
— Definirea modelului de transport pentru anul de baza;
— Definirea modelului de transport pentru anii de prognoza stabiliti.

Schema de mai jos descrie procesul de lucru pentru dezvoltarea modelului de transport:

Anchate cu privire Ia Dezvaltarea modeiuiur
obiceiurile de deplasare reteler de transport

Centorizan de trafic

Dezvoltarea refeler si Evoluiia nevoii de
serviciillor de transport deplasare

Figura 1.4-1. Schema procesului de lucru pentru dezvoltarea unui model de transport

Rezultatele si indicatorii posibil de extras utilizind acest instrument de calcul sunt:

— Parametri globali ai retelei urbane de transport - viteza medie globala, distanta globald de
deplasare, duraté globald de deplasare sicerere globals de transport structuratd pe modurile
de transport modelate;

— Maérimea fluxurilor de trafic si transport de persoane — exprimata in vehicule/zi/sector de
stradé sau deplasari/zi/sector de stradé;

— Maérimea fluxurilor de trafic de marfa — exprimata In vehicule/zi/sector de strada;

— Indicatori de mediu - cantitatea de emisii poluante la sursa {tone/an) si nivelul mediu de
zgomot (dB);

— Indicatori de prestatie — densitate vehicule motorizate si/sau mecanizate (veh/km) sau
pasageri (pasageri/km), prestatie rutiera {vehicule-km/zi) sau prestatia transportului public
(vehicule de transport - km si pasageri- km);

— Distributia teritoriaild a nevoii de mobilitate pietonala — deplasari/zona sau deplasari/km?.

N /83
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2. Analiza situatiei existente
2.1. Sistemulde transport public cu troleibuzul
2.1.1. Infrastructura sireteaua de linii

Reteaua de troleibuz a municipiului Bucuresti are o lungime de aproximativ 72 km cale dubla si
deserveste principalele cartiere cu densitate mare de populatie ale orasulu, fiind compusadindoud
sub-retele independente, reteaua principaldn zona centrald, de vest, nord siesta orasuluisioretea
secundara mai restranséa care asiguré legitura intre centru si Cartierul Berceni.

Reteaua de troleibuz se desfasoard de-a lungul principalelor bulevarde si este complementara
retelei de transport cu autobuzul. incepand cu anul 2024, serviciile de transport public au fost
reorganizate urmarind reducerea parcursului liniilor de autobuz pe sub reteaua de troleibuze, in
vederea utilizarii intregului potential al infrastructurii. Aceasta reorganizare a fost facutd posibila
prin introducerea n circulatie a unui lot de 100 de troleibuze cu autonomie care a permis Tnlocuirea
unor linii de autobuz care se suprapuneau partial cu linii de troleibuz, avand un parcurs mixt atatin
zone cu retea de troleibuz, cat siin zone fara retea.

in figura de mai jos este prezentatd harta retelei de troleibuz (linie plina) si a zonelor fara retea pe
care exista servicii pe care circul troleibuze cu autonomie (linie punctata).

Figura 2.1-1. Harta retelei de troleibuz din municipiul Bucuresti
/ {sursa: TPBI)
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Reteaua de troleibuze din municipiul Bucuresti numars 72 km cale dubls distribuiti pe 3 axe majore:
— Axa est - centru - vest: Vatra Luminoasi / Colentina - Bd. Carol - Bd. Elisabeta — Militari /
Drumul Taberei;
— Axanord -est: Bucurestii Noi - Bd. Dacia-Titan;
— Axa sud - centru: Berceni - Tineretului — Piata Unirii;

Aceasta este deserviti de 25 de bucle de intoarcere, incluzand capetele de linie permanente, pe
cele temporare (Clabucet) si bucle teh nologice {Piata Sfintii Voievozi, Piata Operei, Piata Rosetti Est,
Delea Veche).

In ceea ce priveste infrastructura retelei de troleibuz, aceasta este de tip conventional cu fixare
rigida si unghiuri abrupte la macazuri, permitand in general viteze moderate si fortdnd troleibuzele
sd incetineasca In fata macazurilor. In ciuda activitatilor de reabilitare din trecut, infrastructura
curents a troleibuzelor (cabluri aeriene - OHC) necesitd modernizarea si refnnoirea componentelor.
Cutoate acestea, aprovizionarea cu energie este suficienta pentru un numar de dous ori mai mare
decat numérul de tramvaie si troleibuze ce functioneaza in prezent.

Solutia constructiva a liniei de contact este una clasica, realizata in doud variante:

~ cuconsole simple sau duble din teava de otel zincat ®=60 mm si traverse cu sdrma de otel
zincat ® 6 mm cu lanturi electroizolante;

— In solutie catenari longitudinala cu cably portant nepus sub tensiune. Firul de contact este
din cupru, cu sectiunea de 100 mm?2, sustinut de cablul portant prin triunghiuri de sustinere.
1n dreptul consolelor oblice confectionate din teavi otel 60x4, firul de contact este prins de
acestea cu bucld gama.

Alimentarea cu energie electrica a retelei de contact se realizeazi din substatiile electrice de
tractiune de pe traseu. Stalpii de sustinere ai retelei de contact sunt amplasati pe trotuare, o parte
sunt stalpi de beton centrifugat tip SF8-11 si o parte sunt stalpi metalici tubulari 8tfm.

Tncepénd cu a doua jumaétate a anilor 2000, unele tronsoane de retea au fost modernizate prin
inlocuirea stalpilor de sustinere, a consolelor, traverselor si prinderilor, dar $i a firului de contact.
Portiunile de retea modernizate cuprind:

— Calea Vacaresti - Bd. Tineretului — Bd. Dimitrie Cantemir — Piata Unirii;
Calea Mosilor - Sos. Colentina;
Str. Nitu Vasile;
Bd. Paul Teodorescu;

f

Suplimentar, existd tronsoane de retea care au fost afectate de devieri si lucrari edilitare, Tn urma
cérora au fost reficute cu elemente noi, dar de acelasi tip constructiv. Acestea includ tronsoane
scurte de circa 150 — 200m in zonele Bd. Drumul Taberei, Bd. Eroii Sanitari, Piata Dany Huwe, Piata
Sudului.
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Figura 2.1-2. Reteaua de troleibuz modernizata
(sursa: Prelucrare consultant dupé date furnizate de TPBI)

Troleibuzele au in general aceeasi limita de viteza ca si traficul general, respectand legislatia rutierd,
reteaua permitand atingerea vitezei de 50 km/h pe zonele drepte. Cu toate acestea, exista limitari
severe de viteza la trecerea peste macaze Si incrucisari, majoritatea avand impuse limita de 5-10
km/h, ceea ce afecteaza grav viteza comerciald a troleibuzelor, generand intarzieri la trecerea prin
intersectii inclusiv pentru traficul general care circuld in spatele troleibuzelor.

Fata de situatia existentd, in cadrul PMUD Bucuresti - ilfov 2.0, sunt prevazute o serie de extensii ale
retelei de troleibuz, dar sireabilitariale unortronsoane existente. Astfel, sunt prevazute urméatoarele
interventii asupra retelei de troleibuz, conform scenariului recomandat in cadrul PMUD 2.0:

— Extensii:
»_ Piata Romana - Bd. Dacia - Str. Mircea Vulcanescu - Str. Garii de Nord (retur Calea
r; ™\ \Grivitei - Bd. Dacia-Piata Romanay);

‘ff » Sos. Mihai Bravu intre Pasaj Mihai Bravu gi Str. Baba Novac;
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* Bd. Metalurgiei - Sos. Berceni — Str. Dumitru Brumarescu;
® Piata Unirii - Piata Roman;

» Piata Gérii de Nord;

* Bd. luliu Maniju - Drumul Osiei:

* $os. Bucuresti-Magurele - IFA Magurele;

— Modernizari:
* Bd. Regina Elisabeta - Bd. Mihail Kogalniceanu;

* Bd. Pierre de Coubertin - Str. Vatra Luminoass — Str. Matei Voievod - Bd. Dacia ~ Piata
Romana - Str. Occidentului - Gara de Nord:

in figura de mai jos sunt prezentate cateva exemple ale elementelor de retea de pe diverse
tronsoane.

—

{e) Macaz Sos. Cotroceni {f) Traversa, consolg
Figura 2.1-3. Elemente de retea

(sursa: Arhiva consultant)

=

si macaz Str. Occidentului
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D Limita UATB Aeroportur] 51 gan existente Propunan pentry revitalizarea retefel
D Limits munietiull Butunest 4 Aeroport principal de troleibuz
: B man  Extindert incadrate in pachetul
Rateaua higrogriich 4  Asroport serunds’ Focus on Bucharest-Iifow connecticns
=y aarl peinc + High Capaaty Public Transport
Infrastructiirg de st fier ¥ principald ard Active Monlfity (scenarile DO
AutCETrac) ¥ Garllsecundarl SOMETHENG BT 5 DD SOMETHING HCY
Crum naticnal Refizsa trodeibue
Drum judetean —— Trases mustente ce Tl
Druth coMal wewn Tratsd axistente ale toleitigelor

Cu autonomie
Infrastructura de transpest feroviar

Teyoe 8| fernie operativmalke
Figura 2.1-4. Extensii propuse ale retelei de troleibuz
(sursa: PMUD Bucuresti— lIfov 2.0)
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In ceea ce priveste infrastructura rutiera, troleibuzele circuld in cea mai mare parte amestecat cu
traficul general, pe prima bandi a bulevardelor. Din acest motiv, troleibuzele sunt adesea
Susceptibile intérzierilor cauzate de congestie, dar si de blocaje cauzate de diverse incidente ce pot
avea loc pe banda de circulatie {vehicule parcate neregulamentar, accidente, etc). Totusi, exista
céteva tronsoane de retea Pe care sunt amenajate benzi rezervate transportului public pe care
circula si troleibuze. Acestea sunt prezentate in tabelul de mai jos:

Tabelul 2.1-1 Benzi rezervate transportului public pe care circula troleibuze

Splaiul Independentei -

Piata Unirii Bd. Unirii Spre Bd. Regina Maria 0,12 km
Lk Vlctone_l ~Piata Spre Piata Operei 3,1km
Operei
Bd. RegmanEll_sabeta si Bd. Piata Opereu'—.Calea Spre Universitate 3,1 km
Kogalniceanu Victoriei
Str: Acaden:uer =] Spre Piata Rosetti 0,13 km
Nicolae Bilcescu
Str. Traian - Bd. Pache Spre Bd. Pache 0.16 km
Str. lancu Cavaler de Protopopescu Protopopescu ’
Flondor Bd. Pache Protgpopescu - Spre Faisarul de Foe 0,16 km
Str. Traian
Bd. Corneliu Coposu SUASE V",'e.n oo Spre Piata Unirii 0,3km
Bratianu
Str. M. Emlnescu.— Calea Spre Piata Romani 1,5 km
. Dorobanti
Blabagla Str. Viitorutui - Calea
' . Spre Calea Mosilor 0,5 km
Mosilor
Bd. luliu Maniu Slgrelb e e el Spre Cotroceni 1,2 km
Teodorescu
Drumul Taberei ook RgLleadpieseu o, Spre Str. Bragov 0,6 km
Pravat
Str. Caransebes - Str.,
Halta Grivita Spre Gara de Nord 1km
Calea Grivitei Str. lacob Negruzzi - Bd. Spre Gara de Nord 0,15 km
Gh. Duca
Bd. Gh. Duca - Sos. o
Nicolae Titulescu =BTe Clagecst 253
Calea Plevnei Sl LS St Spre Eroilor 0,25 km
Constantin Noica
Str. Vasile Parvan et I?Leynel A8e Spre Bd. Kogélniceanu 0,15 krmn
Kogalniceanu
Ed. Carol| Alsla Roseuttl— pu. NIFdSe Spre Universitate 0,15 km
Bélcescu
TOTAL 13,07 km

Asadar, din totalul de 72 km cale dubls (144 km cale simpla) de retea de troleibuz, doar 13,07 km
cale simpld, adicd 9% beneficiazd de bandi rezervata. Pe restul retelei, troleibuzele circuld in
traficul general, suferind de intarzierile generate de congestie. Pe harta de mai jos sunt marcate
aceste tronsoane cu banda rezervati dublu sens (rosu) sau sens unic (galben) cu marcarea
sensului.
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Figura 2.1-5. Benzi unice pe reteaua de troleibuz
(sursa: Prelucrare consultant dupa date furnizate de TPBI)

Fata de situatia existentd, in cadrul PMUD 2.0. se propune extinderea benzilor rezervate pe
urméatoarele artere pe care existd sau este prevazuta a fi extinsa reteaua de troleibuz:

— Bd. Dacia;

— Bd. Gh. Magheru - Bd. Nicolae Balcescu - Bd. |.C. Bratianu — Piata Unirii = Bd. Dimitrie

Cantemir;

—  Bd. Tineretului - Calea Vacaresti - Str. Nitu Vasile;

— Bd. Pache Protopopescu - Bd Carol |;

_  Bd. Eroii Sanitari — Str. Gh. Marinescu - Sos. Cotroceni—Bd. luliu Maniu;

Reteaua este deservitd de 17 linii de troleibuz, insumand circa 306 km (din care circa 50 km
reprezinta lung|me parcursa pe autonomie in afara retelel). Tn tabelul de mai jos este prezentata
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Tabelul 2.1-2. Linii de troleibuz

61
62
63

66
€9
70

72

76
| 794

85

86

! 90

| 93
95+
i 96

97

Complex
Apusului
C.T. luliu Maniu

Master
Spitalut Fundeni
Valea Argesului

Bd. Basarabia
Turnu Magurele
Piata de Gros
Piata Resita
Bd. Basarabia

Baicului

Arena Nationala

Arena Nationala

Cartier Bréncusi

M Straulesti
Depoul
Alexandria

Clabucet**

TRANSPORT Achizitionarea de troleibuze articulate pentru
" FUBLIC mbundtatirea st extinderea capacitatii transportului
’ BUCURESTI public de céaldtori in  municipiul Bucuresti
sy STUDIU DE TRAFIC
Bd. luliu Maniu —-Bd. Eroii Sanitari - Bd. Piata Rosetti 17,142 km 1,240 kl‘l‘:l
Elisabeta Autcnomie
Bd. luliu Maniu - Sos. Cotroceni Garade Nord 17,886 km
Bd. luliu Mamu—Sos.Papdun—Calea Pod Izvor 19,735 km 9,700 kIT.I
13 Septembrie Autonomie
Sos. Colentina - Calea Mosilor - Bd. ——
Carol |- Bd. Elisabeta Vasile Parvan 16,404 km
Drumul Taberei - Eroilor - Bd. " .
Elisabeta - Bd. Carol | -Bd. Ferdinand Haloulil, i2EgESlkm
Str. Baba Novac - Str. Delea Veche - Facultatea de 19.927 km
8d. Carol | — Bd. Elisabeta - Erpilor Medicina '
Bd. Alexand[u E)brega -Calea Pasaj Mihai 7,287 km
Vacaresti Bravu
Bd. Alexandru Obregia - Calea Piata Sfanta 19.889 km 7,770 km
Vacaresti — Bd. Tineretului Vineri ’ Autonomie
Str. Resita - Calea Vacaresti Pasa Minal ¢ 832 km
Bravu
Str. Baba Novac - Str. Delea Veche - Gara de Nord 19.965 km
Bd. Dacia - Str. Occidentului (I.G. Duca) '
Bd. Ferdinand - Bd. Carol | - Bd. Gara de Nord
A . 14,710 km
Elisabeta - Calea Plevnei (Coloang)
Str. Vatra Luminoasé - Str. Matei
Voievod — Bd. Dacia - Str. Occidentului Clabucet** 20,657 km
- Calea Grivitei
Str. Vatra Luminoasé - Str, Matei
Voievod — Bd. Carol | - Bd. Elisabeta - e 20,722 km Jo02 kn'1
. A Poenaru Autonomie
Splaiul Independentei
Drumul Taberei - Bd. Paul Teodorescu . . 12,204 km
- So0s. Cotroceni - Calea Grivitei PlRIESS ) ECSikn Autonomie
Bd. Bucurestii Noi - Str. Pajurei Cartier Pajura 8,497 km
Sos. Antiaeriand - Bd. Eroilor - Calea Gara de Nord
A 14,75km
Plevnei (Coloane}
Calea Grivitei - Bd. Dacia - Str. Traian - Pasaj Mihai 23659 km 11,870 km
Str. Nerva Traian — Calea Vacaresti Bravu i Autonomie

# Linia 79 nu circula in zile nelucratoare
* Linia 95 este o linie temporara care circuld pe durata inchiderii C3ii Grivitei ca urmare a lucrérilor
de metrou din zona
** Clabucet este un capat de linie temporar pe durata inchiderii Caii Grivitei ca urmare a lucrarilor
de metrou din zona

] In ceeace priveste programul de circulatie, toate liniile de troleibuz au doar program de zi, cuprins
. aproximativintre orele 04:30 si 23:00. Cu exceptia liniei 79 care nu circula in zile nelucratoare, toate
liniile circuld zilnic, de luni pdna duminica. in tabelete de mai jos sunt prezentate programele de
circutatie ate tuturor liniilor.
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Tabelul 2.1-3. Program de circulatie — Situatie existenta - Zile lucratoare

Complex Apusului
61 Piata Rosetti 7-12 6-8 7-9 5-7 712
C.T. luliu Maniu
iz Gara de Nord 812 7 710 e 1
63 Master 12-18 10-15 13-20 12-15 12-20
Pod {zvor
58 Sp|talulFunde_n| . 13-20 11-13 14-18 12-14 13-18
Vasile Parvan
69 Valea Argasului 10-14 7.9 10-13 8-10 10-20

Baicului
Bd. Basarabia
. N 7-1 = - 10-20
g Facultatea de Medicind L 0 12-15 8-10

Turnu Migurele

72 Pod Mihai Bravu 1214 70 n-1s &8 1o
% rietace C;ri:a Sf. Vineri &8 57 &7 &7 &0
78 et Relfgg Mihai Bravu 78 >8 &8 >7 7

79 oo BasaraGb;ara de Nord 15-25 1213 16-20 1215 18-30
8s peiouly Gara de Nord 8-10 912 1213 e B
gg ~ Cubucet 8-10 7-8 7-9 6-7 9-12

Arena Nationala
50 M Petrache Poena!ru ) 14-95 9-16 15-16 14-15 13-20
Arena Nationala

Cartier Brancusi

03 En — 8-14 7-10 10-11 8-9 10-11
Cartier Pajura
95 b e— 10-11 5-6 7-9 6-7 6-10
g  DepoulAlexandria 12-17 11-13 13-14 8-12 10-18
Gara de Nord
g7  Cldbucet 7-10 5-8 9-10 5-8 9-10

Pasaj Mihai Bravu
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Tabelul 2.1-4. Program de circulatie - Situatie existent - Zile nelucratoare

61

62

63

66

69

70

72

73

76

79

85

86

90

83

95

26

97

Complex Apusului
Piata Rosetti

C.T. luliu Maniu
Gara de Nord
Master
Pod Izvor

Spitalul Fundeni
Vasile Parvan
Valea Argesului
Baicului
8d. Basarabia
Facultatea de Medicina
Turnu Magurele
Pod Mihai Bravu
Piata de Gros
Piata Sf. Vineri
Piata Resita
Pod Mihai Bravu
Bd. Basarabia
Gara de Nord
Baicului
Gara de Nord
Clabucet
Arena Nationala
M Petrache Poenaru
Arena Nationala
Cartier Brancusi
Piata Presei
Cartier Pajura
M Straulesti
Depoul Alexandria
Gara de Nord
Clabucet
Pasaj Mihai Bravu

2.1.2. Parcul auto

Serviciile de transport public cu troleibuzul sunt efectuate folosind o flotd ce n

18-20

12-14

19-35

25

23-25

21-22

20

14

20-25

20-25

15

25-30

14-15

13-15

24

18-20

10-12

6-10

18-19

14-15

12-15

15-16

10-15

9-12

14-16

9-10

troleibuze, conform tabelului de mai jos:

11-12

9-10

19-22

14-16

14-15

12-13

12-13

Tabelul 2.1-5. Situatia parcului inventar de troleibuze - Anul 2025

DAC 412E

ROCAR 812E 1

Solaris Troltinoe 12M 100
Astra lkarus 415T 163
Astra Irisbus Citelis 100

2024

1997-2002
2008-2008

(sursa: TPBI / STB)

20
101
104

10-12

8-10

19-20

13-16

13-14

12-13

11-13

8-9

12-13

Da
Nu
Nu

13-18

10-11

20-29

13-22

25

13-20

13-20

11-15

15-17

12-22

8-20

14-25

12-17

pentru

Bucuresti

umaéara 365 de

&

Da
Nu

e

_1/_:
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Toate troleibuzele au lungime standard de 12m. Dintre acestea, cele doud troleibuze DAC si Rocar,
dar si cea mai mare parte a troleibuzelor lkarus 415T sunt retrase din circulatie. Tn cursul anului 2024
a fost aprobata casarea a 79 de troleibuze Ikarus 41 5T cu durata normala de functionare depésita.
Cu toate acestea, la momentul elaborérii studiului de trafic, acestea nca fac parte din inventarul
operatorului de transport public STB SA.

Vechimea medie a parcului de troleibuze este de aproximativ 15,6 ani, cu mentiunea catroleibuzele
Ikarus 415 T inregistreaza o vechime medie de 25 de ani, iar cele Irisbus Citelis au o0 vechime medie
de 17 ani.

Din intreg parcul auto, troleibuzele lkarus 4157 si Irisbus Citelis au durata de viatd depasita,
impunandu-se inlocuirea acestora. Din totalul de 163 de troleibuze lkarus 4157, pentru 79 a fost
aprobata casarea, iar dintre cele 84 ramase, doar 38 mai sunt active, restul fiind retrase din
circulatie in vederea casarii.

Dincolo de durata de viatd depasita, troleibuzele lkarus 415T nu oferd conditiile de confort necesare,
nefiind echipate cu aer conditionat si avand podea Tnaltd, cu trepte, fird acces pentru persoanele
cu mobilitate redusa. Troleibuzele Irisbus Citelis pe de alté parte dispun de podea coborata pe
intreaga lungime a vehiculului si cu toate ¢a nu au fost dotate din fabricad cu instalatie de aer
conditionat, acestea au trecut in anul 2018 printr-un proces de montare a unor astfel de instalatii,
dar si de reabilitate a interiorului care a inclus dupa caz si necesitate inlocuirea linoleumului
deteriorat, repararea scaunelor, inlocuirea panourilor deteriorate si a tapiseriei scaunelor, ceea ce
a dus la cresterea nivelului de confort oferit de aceste troleibuze.

’
AEE -
'
u iy
‘ - =

lkarus 415T Irisbus Citelis Solaris Trollino 12M

Figura 2.1-6. Troleibuze din flota STB
{sursa: Wikipedia)

in ceea ce priveste exploatarea propriu-zisa, pentru exploatarea liniilor de troleibuz sunt programate
zilnic in traseu 205 troleibuze, dintre cele 365. Acestea sunt completate in zilele lucratoare de 10
autobuze care circuld suplimentar pe liniile de troleibuz cu autonomie unde nu pot fi folosite
troleibuze clasice. Situatia repartizarii pe depouri si pe linii se regaseste in tabelul de mai jos:

Tabelul 2.1-6. Programarea parcului circulant pe depouri

E Al Y — ST — == e it = — . - - T - e
= Depou parcinventar - | Pa NEran m‘ﬁ
= o S - Ll -y ) |- P sl i il 2 o

Bucurestii Noi 73 28 26

Berceni 72 43 42
Bujoreni 1186 67 69
104 67 68
365 205 205
{sursa: TPB)
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Tabelul 2.1-7. Programarea parcului circulant pe linii
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61 Complex Apusului - Piata Rosetti 16 (din care 1 autobuz) 8
62 C.T. luliu Maniu ~ Gara de Nord 13 8
63 Master - Pod lzvor 9 5
66 Spitalul Fundeni - Vasile Parvan 9 6
69 Valea Argesului — Baicului 19 9
70 Bd. Basarabia - Facultatea de Medicing 14 8
72 Turnu Magurele — Pod Mihai Bravu 6 4
73 Piata de Gros — Piata Sf. Vineri 17 (din care 5 autobuze) 10
76 Piata Resita — Pod Mihai Bravu 10 5
79 Bd. Basarabia — Gara de Nord 9 0
85 Baicului-Gara de Nord 11 6
86 Clabucet — Arena Nationala 15 11
S0 M Petrache Poenaru - Arena Nationala 9 7
93 Cartier BrAncusi - Piata Presei 21 16
95 Cartier Pajura — M Striulesti 8 (din care 2 autocbuze) 5
96 Depoul Alexandria - Gara de Nord 9 5
97 Clabucet - Pasaj Mihai Bravu 20 (din care 2 autobuze) M
TOTAL 215 (din care 10 autochuze) 124
(sursa: TPBI/ STB}
2.1.3. Infrastructura de parcare si intretinere

Sistemul de troleibuze include 2 depouri exclusiv pentru troleibuze (Bujoreni si Vatra Luminoasaé),
un depou mixt pentru tramvaie si troleibuze (Bucurestii Noi) si un depou mixt pentru troleibuze si
autobuze (Berceni). Capacitatea totald de parcare pentru troleibuze este de 450 vehicule de 12
metri. In cadrul celor patru depouri au loc activitati de mentenantd curente, control si Intretinere
zilnica (CIZ), control periodic (CP), revizii tehnice (RT1, RT2), revizii periodice (RP), reparatii,
igienizare si parcare. Depoul Bujoreni este singurul care dispune si de statie ITP. Mai jos sunt
prezentate planurile de situatie ale celor patru depouri, cu numérul de bretele/canale si orientarea
fluxurilor de circulatie. In tabelul de mai jos este prezentata capacitatea de garare a fiegarui depou.

Tabelul 2.1-8. Capacitatea de garare a depourilor

Bucurestii Noi 100 75
Bercent 160 106
Bujoreni €0 40

Vatra Luminoasa 130 86
TOTAL 450 307
{sursa: TPBI)

Este de mentionat faptul ca aceste capacitati sunt calculate in ipoteza in care in fiecare depou sunt
garate doar troleibuze de o singura lungime. Astfel, ih ipoteza unui parc omogen, capacitatea totald
de garare este de 307 troleibuze articulate (18m) sau 450 de troleibuze standard (12m). In scenariul
unui parc mixt, capacitatea se situeaza intre aceste dou valori, in functie de ponderea fiecarui tip
de troleibuz din totalul parcului.

Avénd Tn vedere proportia de 4:3 (la fiecare 4 troleibuze de 12m pot fi garate 3 troleibuze de 18m), si
tindnd seama cé in prezent n depouri se regisesc 365 de troleibuze de 12p1; rgzdmam excedent de
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capacitate de 85 de troleibuze de 12m sau 56 de troleibuze de 18m. Pe lAnga spatiul existent, trebuie
tinut seama si de faptul c& 79 de troleibuze lkarus 415T sunt in curs de casare, astfel cain perioada
urmatoare se va elibera suplimentar o capacitate de garare de 79 de troleibuze de 12m sau 52 de
iroleibuze de 18m.

Fatd de situatia existentd, sunt prevdzute Tn cadrul PMUD 2.0. o serie de investitii privind
modernizarea depourilor, care va include si adaptarea acestora pentru gararea troleibuzelor de
18m. Astfel, ca masuri de interventie sunt prevazute:

— Modernizarea depoului Bucurestii noi, incluzénd reabilitarea si extinderea spatiilor de
parcare, modernizarea spatiilor de lucru si intretinere, construirea unei noi statii de spalare,
amenajarea unei noi statii ITP si modernizarea halelor si cladirilor administrative;

— Adaptarea infrastructurii in depourile Berceni, Bujoreni si Vatra Luminoasa, incluzand:

= Extinderea statiilor de spalare;

= Modernizarea sirepararea platformelor de parcare;

= Modernizarea si dupa caz adaptarea retelei de contact;
= Modernizarea substatiilor si extinderea retelei electrice;
» Realizarea unei statii noi ITP in depoul Vatra Luminoasa;
» Adaptarea platformelor si canalelor de lucru.

2.2. Caracteristicile mobilitatii in zona de analiza

Caracteristicile de mobilitate ale populatiei din cadrul municipiutui Bucuresti au fost surprinse prin
intermediul unei anchete de mobilitate desfdsurata ca parte a procesului de actualizare a Planului
de Mobilitate Urbana Durabild pentru Regiunea Bucuresti-Ilfov. Rezultatele anchetei desfasurata in
pericada octombrie-decembrie 2023 sunt disponibile public pe site-ul TPBI, in cadrul sectiunii
dedicate PMUD si sunt prezentate mai jos.

Ancheta de mobilitate este necesaré pentru elaborarea modelului de transport, oferind date socio-
economice, date demografice si informatii despre comportamentele de mobilitate ale populatiei.
Scopul acestei anchete este de a crea o matrice origine-destinatie pentru anul de referinta, precum
si a indicatorilor referitori la gradul de motorizare, a ratei de deplasare, a cotei modale inregistrate
etc., pentru a avea o acoperire cat mai largé si reprezentativa la nivelul zonei de analiza.

in cadrul anchetei de mobilitate au fost intervievati membrii gospodariilor, utilizdnd un formula.
prestabilit pentru a fi extrase cat mai multe date necesare: comportamentul general de deplasare,
preferintele in alegerea modurilor de transport sau caracteristicile persoanelor din gospodarie.
Ancheta s-a desfasurat pe un esantion calculat pe baza formulelor statistice, astfel incat sa se
asigure reprezentativitate acestuia. Esantionut reprezentativ a fost distribuit pe intreaga zona de
studiu, totalizand toata aria municipiului Bucuresti.

Mobilitatea populatiei este influentatd de caracteristicile socio-economice ale acesteia. La nivelul
sondajului realizat au fost analizate caracteristicile socio-economice ale populatiei si felul in care
acestea influenteazad mobilitate poputatiei. Conform Raportului de Colectare de Date pe care
Asociatia de Dezvoltare Intercomunitard pentru Transportul Public Bucuresti-llfov' l-a facut public
pe site-ul propriu, @ nivelul municipiului Bucuresti 93,7% dintre respondentii chestionarului de
mobilitate suntin intervalul varstei de muncé (intre 19 si 65 de ani), in timp ce 72% sunt angajati, 7%
sunt liber profesionisti, 12% sunt elevi si studenti 1 7% pen;idﬁéft*iﬂ ceea ce priveste veniturile

1 https://tpbi.ro/file/2024/03/R07-Raport-Colectare-Date-.pdf Wiy
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acestora, 68% dintre respondenti au venituri mai mari de 4000 de lei pe luna, in timp ce aproximativ
13% dintre acestia au venit mai mic de 2000 de lei pe luna.

La nivelul municipiului, 81% din populatie detine cel putin un autoturism Tn gospodarie, in timp ¢ce
doar 56% detin un vehicul de transport nemotorizat {bicicleta sau trotinetd). Astfel, la nivelul unei
zile obignuite de lucru, 43% dintre deplasarile efectuate de citre respondenti sunt cu autoturismul
privat, 37% cu transportul public si 19% sunt nemotorizate (pe jos sau cu bicicleta).

Figura 2.2-1. Repartitia modala in zona de analiza

Dintre deplasérile realizate cu transportul public, cei mai multi dintre utilizatorii acestui mod de
transport au declarat cd utilizeazd combinat transportul de suprafatad (autobuzul, troleibuzul si
tramvaiul) cu metroul, in schimb ce, la o diferenta micé, cei mai putini respondenti utilizeaza
transportul public de suprafata.

combin calda s

Figura 2.2-2. Repartitia modala a deplasérilor realizate utilizand transportul public

Se poate observa in distributia modals pe grupurile de persoane principale: Angajati {Angajatii si
Liber profesionistii), Neangajati (Pensionari, Someri, Casnici), Elevi si Studenti, cea mai mare
pondere, de 48%, a persoanelor care utilizeaza autoturismul sunt angajatii, in timp ce transportul
public este utilizat preponderent de neangajati. Elevii si studentii sunt cei care preferd mersul pe jos,
cu 44% dintre deplasari realizate in acest mod.
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Figura 2.2-3. Repartitia modala a deplasérilor pe categorii de persoane

Rata medie de deplasare a respondentilor din municipiu este de 2,64 deplasari/ persoana/ zi, dintre
care elevii si studentii au cea mai mare ratad a deplasérilor (2,70 deplasari / persoana / zi), ia.
neangajatii cea mai mica rat de deplasare (2,24 deplasari / persoana/ zi).
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Figura 2.2-4. Frecventa zilnica a deplasérilor in raport cu scopul lor

Acest grafic evidentiazd comportamentele generale de deplasare, angajatii care se deplaseaza
preponderent catre locul de munca, elevii si studentii care se deplaseazé in scop educational catre
institutiile de Tnvatamant preuniversitar si universitar si neangajatii care se deplaseaza Tn scop
recreativ si pentru cumparaturi.

Aceste comportamente de deplasare, impreuna cu rata de deplasare ta nivelul oragului sunt
asemanatoare cu cele prezentate in analiza mobilitatii din cadrul actualizarii Planului de Mobilitate
Urbana Durabila, la nivelul Regiunii Bucuresti-llfov, rata de deplasare fiind usor mai mare, cu 2,73
deplaséri / persoana/ zi.

in ceea ce priveste gradul de ocupare a autaoturismelor private, se observa o tendintd asemanatoare
cu cea de la nivelulintregii Regiuni Bucuresti-llfov, cele mai multe persoane alegand sa se deplaseze
singure (54,9%), urmat de 31,9% dintre respondenti care aleg sa Tmpartd autoturismul cu inca o
persoana si doar 13,1% dintre acestia impart cu 3 sau mai multe persoane.

: 'Gfﬂ’d‘pl de ocupare al autovehiculelor in municipiul Bucuresti este de 1,63 de persoane / vehicul,

,yaigare comparabild cu cea de la nivelulintregii regiuni (1,65 persoane {vehicul}.
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Figura 2.2-5. Gradul de ocupare al autoturismelor in zona de analiza

in cadrul anchetei de mobilitate, respondentii au fost intrebati si despre duratele de deplasare pe
care acesti le au, intr-o zi obisnuitd de munca. S-a constatat ¢ prima deplasare a respondentilor,
majoritate avand ca origine domiciliul este $i cea mai de durata, media duratelor de deplasare fiind
de 39 de minute. Media duratelor tuturor deplasarilor realizate de catre respondenti este de 37 de
minute. in ceea ce priveste deplasirile realizate cu transportul public, media duratelor declarate de
catre respondenti pentru acestea este de 43 de minute, dintre care cele realizate exclusiv cu metroul
sau cu transportul public de suprafatd (autobuz, troleibuz, tramvai) sunt cele mai rapide (36 de
minute, respectiv 37 de minute) si cele realizate combinat sunt cele mai lente (56 de minute)

Respondentii acestui sondaj au fost intrebati in cadrul chestionarului asupra posibilitatii de
renuntare la autoturismul personal pentru efectuarea deplasarilor uzuale in cazul in care sistemul
de transport public ar fi imbuné&tatit. Dintre acestia, 30% ar fi dispusi s& renunte la utilizarea
autoturismului personal, 24% au declarat ca ar fi posibil sa renunte, in timp ce 7% nu sunt dispusi
sa renunte. Dintre respondenti, 32% au declarat ¢ deja nu utilizeaza acest mod de transport pentru
deplasérile uzuale ale acestora.

(234 )

deplasal
Est& putin probsanil si renun

Figura 2.2-6. Disponibilitatea renuntérii la utilizarea autoturismului personal pentru deplasarile
obisnuite In cadrul municipiului Bucuresti

-

Tot in cadrul acestui sondaj, respondentii au avut o rubrica in care puteau s3 comvpi‘éteze;frbﬁar
sugestii si nemultumiri asupra mobilitatii la nivelul Regiunii Bucuresti-|lfov. Tn cadrt/[sacqstui/s,t’udiu‘
au fost filtrate si analizate raspunsurile cu privire la reteaua de transport public| de I8 fivelut
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municipiului Bucuresti, cu precédere cea de suprafata. Cei mai multi respondenti au declarat ca ar
utiliza cu precédere transportul public daca acesta ar fi prioritar transportului privat, prin realizarea
benzilor unice pentru transportul in comun, urmat de Tnnoirea parcului de vehicule, acestia
declarand cd acesta este unul Tnvechit, fara dotéri minime de confort (climatizare, accesibilitate
etc.). Pe langs acestea, respondentii au mai declarat si faptul ca frecventa mijloacelor de transport
este una redusd sau datoritd congestiei, liniile care au declarate frecvente mai ridicate, nu
performeaza conform orarelor de circulatie. Totodatd respondentii au mai declarat si faptul ca
operatorul de transport intretine precar mijloacele de transport, acestea fiind frecvent murdare,
vandalizate sau neapte tehnic pentru serviciul comercial.

e 2 QI ] 11 de tran rt [CutEt andalizara

Reanzdiea uiigl tianspart public predict whsarea st ‘Bspectarea
pranilor de circulatel

Wintroduceres unor sisteme de nformare a caldtonilor (panour digitale in

stati, formati despre eventuale pertulud” etc
u Accesiliitate radusa (statn wdernizate,apr rea la trotuas, utlizarea
15terr de nare vebic e faa podea coboratd etc
anspin L lprelungires e itr zan razidani#le, real zarea v
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Figura 2.2-7. Distributia principalelor sugestii si comentarii asupra transportului public de
suprafaté la nivelul municipiului Bucuresti

Prezentarea acestor sugestii si comentarii, dar si procentajul pozitiv de raspunsuri asupra renuntarii
la utilizarea autoturismului pentru deplasérile uzuale arata faptul ca investitiile in transportul public,
prin achizitia de vehicule noi, modernizarea infrastructurii {cale de rulare a tramvaielor, reteaua de
contact a troleibuzelor etc.) pot avea un impact pozitiv asupra repartitiei modale la nivelul
municipiului Bucuresti.

2.3. ldentificarea punctelor critice

in urma analizei situatiei existente au fost identificate multiple puncte critice privind sistemul de
transport cu troleibuzul. Proiectul de achizitie a 100 de troleibuze de 18m pentru municipiul
Bucuresti are ca obiectiv ameliorarea partiala a acestor puncte critice, urmand a fi corelat cu alte
obiecte de investitie care sa adreseze problemele identificate in totalitatea lor.

Una_din principalele probleme ale sistemului de transport cu troleibuzut din Bucuresti este
/vee]'l\'n?re_a parcului auto. Tn anul 2024, parcul de troleibuze a fost innoit cu 100 de troleibuze Solaris

/o

. TrgL\i{w 19M noi, care beneficiaza de o autonomie de 20 km n afara retelei de contact. Acestea au

( (e’ém iﬁt‘la inlocuirea unei parti din troleibuzele de generatie veche Ikarus 415T, permitand
A

\‘ \\‘ !{}._i
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totodata modificarea unor linii si eliminarea unor linii de autobuz care se suprapuneau considerabil
peste reteaua de troleibuz care au fost inlocuite cu linii de troleibuz cu autonomie.

Cu toate acestea, peste 70% din parcul inventar, respectiv 56% din parcul activ este alcatuit din
troleibuze de generatie veche care au durata de viata depasita. Dintre acestea, 15% din parcul activ,
adica troleibuzele Ikarus 415T care mai sunt active nu ofers conditii adecvate calatorilor, avand
podea inalta, neaccesibild persoanelor cu mobilitate redusa si conditii modeste (lipsd AC, scaune
de plastic, lipsa sisteme de informare audio-video sau monitorizare).

Totodata, troleibuzele de generatie veche inregistreazé o ratd mare a defectdrilor, ceea ce duce la
cresgterea costurilor de exploatare, cauzate de nevoia constantd de reparatii si creeaza totodatd
disconfort céldtorilor care sunt nevoiti sa fsi intrerupd calatoria si sd se reorienteze cétre alte
mijloace de transport sau sa astepte urmatorul vehicul din spate. Aceste defectari aduc totodat3 si
perturbari ale programului de circulatie, in traseu rimanand mai putine vehicule decéat programat,
ceea ce duce la cresterea duratelor de asteptare in statii.

(a) Troleibuz Irisbus cu AC nefunctional
T R 4 L

(c) Troleibuz Ikarus defect imobilizat (d) Troleibuz lkarus defect tractat

Figura 2.3-1. Defectdri ale troleibuzelor de generatie veche
(sursa: Arhivd consultant / Forum Metrou Usar)

O alta problema intalnita in cazul troleibuzelor de generatie veche o reprezinta susceptibilitatea la
blocaje de circulatie. Astfel, in lipsa posibilitatiide a se deplasa autonom, deconectate de la reteaua
de alimentare, troleibuzele de generatie veche sunt adesea blocate din cauza autoturismelor
parcate sub reteaua de contact sau a accidentelor rutiere care au loc pe prima banda de circulatie.
in cazul unor astfel de evenimente, troleibuzele nu isi maj-got confinua drumul pana la eliberarea
benzii, deoarece pozitionarea retelei de contact deas . j i de circulatie si lungimea
limitata a captatorilor nu permit depdsirea obstacolelor.-
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Un ultim aspect se referé la neadaptarea infrastructurii pentru a facilita circulatia troleibuzelor, la
hivelul municipiului Bucuresti fiind intdlnite probleme care tin atat de infrastructura rutierd, catside
reteaua de alimentare a troleibuzelor.

in ceea ce priveste infrastructura rutierd, lipsa benzilor rezervate transportului public genereaza
intarzieri ale mijloacelor de transport. Referitor la reteaua de alimentare, din cauza elementelor
vechi Tn zonele cu macaze si incrucisari troleibuzele trebuie s reducé drastic viteza pentru a trece
peste aceste elemente, ceea ce afecteaza viteza comerciald si perceptia calatorilor fata ce acest
mod de transport. Totodat3, avand in vedere amplasarea acestor elemente in zona intersectiilor, din
cauza trecerii cu viteza redusa troleibuzele sunt adesea fortate s& astepte un ciclu suplimentar
pentru a traversa intersectia, dupa ce pierd faza de verde.

(d) Congestie — Bd. luliu Maniu

Figura 2.3-2. Deficiente ale retelei se troleibuz
(sursa: Arhiva Consultant / Streetview / Mediafax)

2.4. Constatiri cheie asupra situatiei existente

Transportul genereaza aproape un sfert din emisiile de gaze cu efectde serd din Europa si este cauza
principald a poludrii aerului in marile orase. Odata cu trecerea globala catre o economie circulard
cu emisii scazute de dioxid de carbon, strategia Comisiei Europene privind mobilitatea urbana
fundamentats pe scaderea emisiilor, adoptata in iulie 2016, urmareste sa se asigure ca Europa
ramane competitiva si capabild sa raspunda nevoi ai mari de mobilitate ale persoanelor si

| hisiilor din sectorul transporturilor este
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Strategia integreaza un set mai larg de masuri pentru a sprijini tranzitia Europei la 0 economie cu
emisii reduse de carbon si sprijina crearea de locuri de munca, cresterea economica, investitiile si
inovarea. Strategia va aduce beneficii cetatenilor si consumatorilor europeni prin:

— Imbunatétirea calitatii aerului;
reducerea nivelului de zgomot;
— reducerea nivelului de congestive;
— imbunététirea sigurantei mijloacelor de transport.

in conditiile in care emisiile de CO2 si sarcinile de poluare locald trebuie respectate, este evident
faptul c& trebuie gasite solutii pentru vehicule alternative. Autoritatile publice si operatorii de
transport public in comun sunt obligati in cazul achizitiei de mijloace de transport in comun s3
respecte conditiile prevdzute in Directiva pentru Vehicule Ecologice (2009/33/EC) prin luarea in
considerare a consumului de energie, a emisiilor de CO2 si a altor emisii nocive (NOx, NMHC si PM),
cu modificarile si completérile ulterioare prin Directiva (UE)2019/1161 a Parlamentului European Si
a Consiliului din 20 iunie 2018.

La momentul actual, din cele 365 troleibuze din inventarul STB, sunt utilizate ’n medie 209 troleibuze
pe trasee pentru realizarea programului de transport, conform raportului de activitate al STB, toate
avand durata normala de functionare depasita. Principalul avantaj al troleibuzelor consts in »emisii
0” de poluanti in marile orase. Poluarea atmosfericain amonte se va produce daca energia electrica
este produsa prin metode fosile. Cu toate acestea, centralele electrice pot controla astfel de emisii
mai eficient decat motoarele mici si, de asemenea, poluarea centralelor electrice are loc in zonele
de poluare mai putin critice decat in cazul in care functioneaza autobuzele.

Cu toate acestea, la nivelul municipiului Bucuresti, energia utilizats de mijloacele de transport
public electrice este produsi 100% in hidrocentrale, ceea ce rezulta in emisii zero atat in oras, cat
siin amonte.

Tncepénd cu anul 2024, odata cu punerea in circulatie a troleibuzelor Solaris Trollino 12M, PMB si
TPBI au stabilit un obiectiv de inlocuire a liniilor de autobuz care circuld pe sub reteaua de troleibuz
cu linii de troleibuz cu autonomie. Aceasta miscare a dus la eliminarea din trafic a unui numér
considerabil de autobuze, crescand totodata atractivitates troleibuzului ca mijloc de transport, pe
mai multe tronsoane de retea, troleibuzul fiind singurul mijloc de transport public de suprafata (Bd.
luliu Maniu, Calea Grivitei, Sos. Cotroceni, Bd. Alexandru Obregia).

Prin achizitia a 100 de troleibuze noi de 18m, PMB urmareste atingerea obiectivelor de decarbonizare
a transportului public, modernizarea parcului auto si cresterea atractivitatii transportului public.
Acest proiect este complementar proiectelor de extindere si modernizare a retelei de troleibuz
cuprinse in planul de actiune al PMUD Bucuresti - [lfov 2.0.

Astfel, aceasta achizitie vine atat in intdmpinarea nevoii de extindere a serviciilor de transport public
cu troleibuzul, de crestere a capacitétii de transport; dai Bide Tnlocuire partiald a troleibuzelor de
generatie veche care nu mai oferé confort calatoriot.
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3. Colectarea datelor
3.1. Date din surse existente

Pentru analiza impactului proiectului a fost utilizat modelul de transport in cadrul PMUD Bucuresti-
itfov 2.0 in anul 2023, dezvoltat in platforma PTV VISUM si gestionat de catre TPBI. Accesul ta modet
a fost asigurat de cétre gestionarul acestuia in baza solicitarii nr. 53692 din data de 02.07.2025 si a
protocolului de acces incheiatintre consuitant si TPBI. Acesta a fost supus ulterior unui proces de
actualizare si detaliere a serviciilor de transport public, fiind codificate serviciile la nivelul lunii iulie
2025. Pe langa acestea, modelul a fost recalibrat si revalidatin conformitate cu noile date colectate
in cadrul activitatilor de realizare a prezentului Studiu de Trafic. Informatii detaliate privind
constructia modelului sunt prezentate in capitolul 4.

3.2. Date colectate
3.2.1. Contorizari ale volumelor de trafic privat

Recenzarea volumelor de trafic este o activitate fu ndamentala in elaborarea analizelor de trafic si e
strategiilor de transport, fiind o sursa principald in proiectarea instrumentelor de evaluare a cereri
de transport si a impactului asupra mobilitdtii pe care obiectivele noi de investitii, strategiile si
politicile de transport le au in zona de influenta.

Colectarea de date in teren pentru zona de analizd a constat in masuratori de trafic realizate prin
intermediul utilizérii de tehnologii si echipamente moderne pentru inregistrarea traficului general.

Contorizarile traficului rutier s-au realizat la nivelulintersectiilor sau sectiunilor de drum (amplasate
conform figurii urmatoare} pentru care s-a urmarit obtinerea volumelor de trafic, utilizand
echipamente proprii ale consultantului.

Contorizarea volumelor de trafic s-a desfasurat in luna lulie 2025, pentru un interval de 24 de ore,
urmarind ca activitatea sa aiba loc in zile obignuite de lucru, in care nu au avut loc evenimente
majore cu impact semnificativ asupra traficului (lucrari la drumuri, festivaluri, concerte, proteste,
etc.), iar conditiile meteo au fost favorabile, neafectand modul obisnuit al deplasérilor sau chiar
alegerea modului de transport.

Pentru realizarea analizelor specifice aferente Studiului de Trafic si pentru obtinerea unor seturi de
date in vederea proiectérii, calibrarii si validarii modelelor macroscopice de transport, s-au realizat
contorizari asupra volumelor de trafic pe bratele si intersectiile relevante din interiorul zonei de
analiza, pentru ambele sensuri de circulatie si au vizat contorizarea principalelor tipuri de vehicule:
Biciclete/ motociclete, Autoturisme, vehicule de marfa. in total au fost contorizate 26 de artere,
prezentate in tabelul urmator:

Tabelul 3.2-1. Amplasamentele punctelor de contorizare a traficului

01 P-ta Unirii / Spl. Independenigi 08 8d. Decebal 15 Splaiul Independentei

02 Sos. Colentina %  So0s. 09 Calea Mosilor x Str. Popa 16 Bd. Timisoara
Andronache Petre

03 Sos. Calentina 10 Sos. Stefan cel Mare 17 Drumul Sarii

B4 gos. Vitan-Barzesti 11 Calea Floreasca x Sos. Stefan 18 Cals..'a 13 Septembrie x Str

cel Mare Sabinelor

Q.E;H_ﬂ;\c_a‘iea Vacaresti 12 Bd. 'an Mihalache 19 Calea Grivitei

o8’ r' ri Liviu Rebreanu 13 Bd. Magheru x Piata Romané 20 Bd. Regina Elisabeta

07/7 4/S0s. Mihai Bravu 14 8d. juliu Maniu
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Figura 3.2-1. Amplasamentele punctelor de contorizare a traficului

in urma analizei datelor provenite din contorizarea volumelor de trafic, s-a constatat c§ cel mai
ridicat numar de vehicule inregistrat intr-un interval de 24 de ore se afld pe Bulevardul Magheru, pe
sensul de deplasare cétre Nord, in directia Piata Victoriei. In continuare sunt prezentate rezultatele
contarizérilor pentru ambele sensuri de circulatie, corespunzitoare acestui punct de masurare,
raportate la intervalul de 24 de ore. Rezultatele com pletgmetaliate ale contorizarilor volumelor de
trafic se regéisesc integral in Anexa 1 - Colectéri de date. :

2
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Figura 3.2-2. Rezultate contorizéri Punctul 13- Nord
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3.2.2. Contorizari ale volumelor de cilitoriin transportul public

Rolul acestei activitati este de a determina numarul de céalatori din mijloacele de transport pubilic pe
anumite segmente de drum, pe ambele sensuri de circulatie. Acest set de date este colectat cu
scopul calibrérii modelutui de transport pentru segmentul de cerere tip Transport Public.

Aceste date au fost puse la dispozitie de catre Asociatia de Dezvoltare Intercomunitars pentru
Transport Public Bucuresti - [lfov, pentru fiecare punct de contorizare solicitat de catre consultant,
in zonele de interes pentru reteaua de troleibuz existenta din municipiul Bucuresti.
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Figura 3.2-4. Amplasamentele punctelor de contorizare a volumului de calétori in transpoertul
public
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Tabelul 3.2-2. Rezultatele contorizarilor numarului de calatori in transportul public

5**

6**

7**

10

1

12

13

14

15

Drumul Taberei

Drumul Taberei
Bd. lutiu Maniu

Drumul Sarii

Bd. Bucurestii
Noi

Bd. Bucurestii
Noi

Calea Grivitei

Calea Grivitei

Bd. lon
Mihalache

Bd. lon
Mihalache

Calea Dorobanti

Sos. Stefan cel
Mare

Sos. Colentina

Bd. Dacia

Bd. Ferdinand
Str. Matei
Voievod

Str. Delea Veche

Str. Baba Novac

Str. Liviu
Rebreanu

TRANSPORT Achizitionarea de troleibuze articulate pentru
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EREY STUDIU DE TRAFIC
Liceul Eugen Lovinescu - Parcul 69, 93, 138, 221, 232, 18.668
Drumul Taberei (1 Mai) 322, 368,485 :
Parcul Drumul Taberei - Liceul 69,93, 138,221, 222, 9.176
Eugen Lovinescu 232,368 ’
Favorit - Orizont 10.267
Orizont - Favorit GBS GUAIG Ee 9.564
Valea Lungé - Piata Gorjului 8.873
w . ' . 1,62,63,137,13
Piata Gorjului - Valea Lunga ® 2l 8 9.853
Nabucului - Lt. Nicolae Gaina 8.810
Drumul S&rii - Nabucului d6; 169,887 5.183
Parcul Bazilescu - Jlimbolia 95, 112 2.284
Jimbolia - Parcul Bazilescu ! 2.496
Parcul Bazilescu - Jimbolia 57 112 5.710
Jimbolia - Parcul Bazilescu ’ 5.885
j = i 787
Pas.aj Grant - Stoica Lu_descu 86, 93, 97 4.78
Stoica Ludescu - Pasaj Grant 3.801
Pasaj Grant - Stoica Ludescu 3.766
86, 93, 97
Stoica Ludescu - Pasaj Grant 93,9 2.866
Piata Domenii - Vasile Gherghel 5.806
Bd. Maresal Averescu - Piata 282, 381, 642
- 5.893
Domenii
Piata Don;sz:;—szﬁ. Maresal 8.314
24,45, , 381
Bd. Maresat Averescu - Piata g 282,68
’ " 7.997
Domenii
Perla - Colegiul National I.L. 301, 331, 3318, 335, 14.380
Caragiale 481 )
Colegiul National I.L. Caragiale 201, 331, 3318, 335 10.500
- Sos. Stefan cel Mare
Vasile Lascér - Stadion Dinamo 1,330,335 10.519
Stadion Dinamo - Vasile Lascar 10, 330, 335 9.305
N . . 21,686, 182, 282, 382,
RAaut Colentina - Doamna Ghica 409, 4098, 411, 412, 22.299
Doamna Ghica - Rul Colentina 43417, 467, 468, 18.678
4688
Piata Gemeni - Calea Mosilor 7.640
’ i 1
Calea Mosilor - Piata Gemeni EBELRETOUE D 6.703
Horei - Foigorul de Foc 2.398
Foisorul de Foc - Horel 14,6958 2.658
Agricultorilor - Mecet 86. 90 1.289
Mecet - Agricultorilor ’ 1.419
Calea Célarasiler - Biserica 785
Delea Veche 70.79
Biserica Delea Veche - Calea ’
e 581
Calarasilor
Sos. Campia Libertatii - [on 1174
Tuculescu
N 70,79
lon Tuculescu - $os. Campia 853
Libertatii
Sos. Campia legrtatil-Pod 19, 23,311, 330 4511
Lacuri
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17

18

19

20

21

22

23

24a

24b

25

26

27

28

28

30

P

Bd. Nicolae
Grigorescu

Sos. Mihai Bravu

Calea Vacaresti

Bd, Dimitire
Cantemir

Bd. Regina
Elisabeta

Bd. Carol |1/
Calea Mosilor

Bd. Magheru /
Bélcescu

Str. Witting

Str. Mircea
Vulcinescu

Sos. Cotrocen]

Bd. Unirii

Bd. Eroilor /
Dumitru
Bagdasar / Dr.
Rainer

Splaiul
Independentei

Bd. Uverturii

Bd. luliu Maniu

TRANSPORT
PUBLIC
BUCUREST!
ILFOV

public

Pod Lacuri - Sos. CAmpia
Libertatii

Policlinica Titan - Postavarului
Postavarului - Policlinica Titan

Laborator - Calea Dudesti

Calea Dudesti - Laborator
Pridvorului - Pasaj Mihai Bravy
Pasaj Mihai Bravu - Pridvorului
Colegiul National Gh. Sincai -

Bd. Marasesti
Bd. Mirdsesti - Colegiul
National Gh. Sincai

Gradina Cismigiu - Universitate

Universitate - Gradina Cismigiu
Armeneascd - Calea Mosilor
Calea Mosilor - Armeneascé

Bd. Nicolae Balcescu - Arthur
Verona
Bd. Nicolae Bilcescu - Piata 21
Decernbrie 1989

Gara de Nord - Witting

Calea Pievnei (Mircea
Vulcanescu} - Bd. Dinicu
Golescu
Piata Leul - Bd. Dr. Marinescu /
Carol Davila
Gradina Botanic4 - Piata Leul
Biblioteca Nationali a
Romaniei - Traian
Traian - Biblioteca Nationala a
Romaniei
Profesor Dr. Rainer - Carol
Davila

Carol Davila - Sos. Panduri

Céamin U4 - Complex Regie
Universitatea Politehnica -
Economul Atanase Stoicescu
Cimitirul Mititari - Dezrobiri
Dezrobirii - Cimitirul Militari
Master - Imprimeria Nationala
Imprimeria Nationala - Master

Achizitionarea de
mbuniétatirea si extinderea capacitdtii transportului

de

troleibuze

cilatori in  municipiut
STUDIU DE TRAFIC

19, 23, 311, 330

101, 102, 243, 311

1,19,135
10,119,135
1,72,73,76,312, 381
10,72,73,76, 312, 381

73,1186, 381

61, 66, 69, 70, 85, 90
61, 686, 69, 70, 85, 90,
122,137
21,68, 69, 70, 85, 90
21, 66, 69, 70, 85, 90,
311

100, 168, 226, 368, 381

100,122, 137, 381

62, 85,93, 96, 123, 162,
198

62, 85, 93, 96, 196

61,82, 93
61,62, 93

104, 123

69, 98, 122, 137, 168,
196, 226, 368

90

108, 178, 434, 483

62,63, 137, 138, 429,
431, 432, 433, 478

articulate

o ey —

pentru

Bucuresti

4.902

10.666
13.390
7.408
6.360
14.645
10.913

12.824

8.151
7.085
8.221
9.415
20.039

12.960
7.151

7.406
5.092

5.330
4.361
13.620

14.485
16.0186

11.665
388
589

14.699
13.394
27,541
ZA. 123
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3.2.3. Contorizéri ale duratelor de deplasare pentru transportul privat

Aceste contorizari au ca obiectiv determinarea duratelor de deplasare pe principalele coridoare de
transport din zona analizatd. Acest set de date va fi folosit in cadrul procesului de validare al
modelului de transport si a vitezelor de deplasare pentru transportul privat. Contorizérile s-au
realizat pentru 6 trasee relevante pentru transportul privat (autoturism).

Activitatea s-a realizat prin deplasarea cu autoturismul pe traseele prestabilite, in ambele sensuri,
pentru mai multe intervale orare si notarea momentului de incepere, respectiv de terminare a
traseului. Masuritorile au fost efectuate in zile obignuite de lucru, in intervalele specifice varfurilor
de trafic de dimineatd si seara. Harta traseelor pe care au fost efectuate masuratori este prezentata
mai jos:

Legenda

Traseul 1 (14 s
Traseul 2

Traseul 3

e Traseul 4

Traseul 5

Traseul 6

Figura 3.2-5. Traseele duratelor de deplasare pentru transportul privat

n urmatorul Takel sunt detaliate traseele pe care au fost efectuate contorizarile duratelor de
deplasgafe pe,ﬁ_tr\u \transportul privat, iar rezultatele contorizdrii duratelor de deplasare sunt
pregeftate irf Anexa'l.

/
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Tabelul 3.2-3. Descrierea traseelor pentru duratele de deplasare cu transportul privat

M. Pdcii — M. Politehnica ~ Sos. Cotroceni - Bd. Eroii Sanitari - Str. Stirbei Voda -

i Universitate - Bd. Carol i - Bd. Ferdinand ! - Gara Obor

11.500

M. 1 Mai - Calea Grivitei — Str. Gheorghe Polizu ~ Str. Occidentulyi — Bd. Lascar
T2 Catargiu — Piata Unirii - Bd. Dimitrie Cantemir ~ Bd. Tineretului - Calea Vacaresti 14.300
-Bd. Alexandru Obregia - Pasajul Europa Units

Universitate ~ Bd. Carol | - Str. Popa Nan - Str. Delea Veche - Str. Delea Nous -

T3 Str. Baba Novac — Str. Constantin Brancusi — Str. Lucretiu Patrascanu - Costin 6.920
Georgian
T4 Calea Mosilor x Bd. Carol | - Calea Mosilor - Sos. Colentina - Sos. Sportului 5.330

Str. Antiaeriand x Sos. Alexandria - Str. Antiaeriand — Drumul S&rii — Sos. Panduri

{ —Bd. Eroilor - Bd. Eroilor x Bd. Eroii Sanitari

4,680

Str. Valea Argesului - Drumul Taberei - Bd. 1 Mai - Str. Sibju — Drumul Taberei -

i Orizont

4.210

3.2.4. Contoriziri ale duratelor de deplasare pentru transportul public

Aceast# activitate are ca obiectiv determinarea duratelor de deplasare cu transportul public pe
principalele coridoare ale retelei de transport din zona analizatd. Acest set de date ajuta la procesul
de validare si a modelului de transport si a vitezelor de deplasare pentru transportul public.

Datele referitoare la duratele de deplasare ale mijloacelor de transport au fost furnizate de Asociatia
de Dezvoltare intercomunitard pentru Transport Public Bucuresti - Ilfov. In cadrul activitatii, pentru
fiecare linie analizatd, au fost selectate céte trei vehicule care au plecat in intervalele de varf de
dimineatd (AM) si de seard (PM). Pentru fiecare semicurss efectuatéd de aceste vehicule, s-au
verificat siinregistrat duratele de deplasare, astfel incat si se poata evalua cu exactitate timpii reali
de parcurs in conditii de trafic intens.

In imaginea urmatoare sunt prezentate liniile de transport pe care au fost efectuate contttizarie
duratelor de deplasare.
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Figura 3.2-6. Traseele de transport public pentru contarizarea duratelor de deplasare

in continuare, este prezentatd descrierea fiecarei linii de transport si duratele medii contorizate
pentru duratele de deplasare.

Tabelul 3.2-4. Descrierea liniilor de transport public contorizate pentru duratele de deplasare

62 22 Tur: Colegiul Tehnic luliu Maniu—Gara de Nord 46 5
22 Retur: Gara de Nord — Colegiul Tehnic luliu Maniu 47
86 18 Tur: Spitalul Fundeni - Vasile Parvan 49 8.5
20 Retur: Vasile Parvan - Spitatut Fundeni 37 )
69 30 Tur: Valea Argesului — Baicutui 67 125
29 Retur: Baicului—Valea Argesului 73
70 23 Tur: Bd. Basarabia - Facultatea de Medicina 52 9.5
27 Retur: Facultatea de Medicina - Bd. Basarabia 53
23 22 Tur: Piata de Gros ~ Piata Sf. Vineri 54 10.4
19 Retur: Piata Sf. Vineri - Piata de Gros 42
\aé 30 Tur: Arena Nationald - Clabucet 51 10.5
o/ 30 Retur: Clabucet - Arena Nationaia 60 ’
\ _% ] 39 Tur: Depoul Alexandria — Gara de Nord 41 o
37 Retur: Gara de Nord — Depoul Alexandria 42 ’
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Tn urma analizelor efectuate asupra duratelor de deplasare, se constatd ca cele mai mari durate de
deplare au fost inregistrate pe linia 69, aceasta avind si cea mai mare lungime dintre Lliniile
contorizate. In continuare, sunt prezentate rezultatele contorizarilor duratetor de deplasare pentru
linia 89,
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Figura 3.2-7. Rezultatele contorizarilor de deplasare — Linia 69 Tur
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4. Dezvoltarea modelului de transport
4.1. Sinteza activitatii de modelare

Pentru realizarea analizelor si evidentierea impactului scenariului recomandat, a fost utilizat
modelul actualizat, realizat in ptatforma VISUM, asociat Planului de Mobilitate Urbana Durabil
pentru Regiunea Bucuresti-Itfov, pus la dispozitie de catre Asociatia de Dezvoltare Intercomunitara
pentru Transport Public Bucuresti-lifov, gestionarul, in baza solicitérii nr. 53692 din data de
02.07.2025 si a protocolului de acces incheiat intre consultant si TPBI. Modelul utilizat a fost
dezvoltat pentru anul 2023, anul de baz4 si cu doua orizonturi de timp, 2030 si 2040.

Pentru obtinerea unor indicatori adecvati studiului de trafic, modelul de transport a trecut printr-o
actualizare a datelor referitoare la serviciile de transpart public, precum si printr-o recalibrare si
validare cu ajutorul datelor ¢olectate in-situ in luna iulie 2025, in vederea obtinerii unui nou an de
haza.

4.2. Dezvoltarea retelei modelului
4.2.1. Reteauade transport a modelului

Reteaua de transport s-a dezvoltat tindnd cont de descrierea segmentelor de drum care ©
alcatuiesc. Segmentele de drum din modelul de transport sunt descrise prin:

— Nodurila capetele segmentului de drum, fie ca suntintersectii cu alte segmente de drum sau
se modifica descrierea acestuia;

— Lungimea segmentului de drum;

— Tiput si standardul segmentului de drum, exprimate prin categorie i descriere functionala,
precum numarul de benzi, capacitatea, viteza admisa de circulatie, restrictiile de circulatie
pentru anumite moduri de transport etc.;

— Relatia viteza-debit specific tipului de segment de drum, declarata general la nivelul tipului.

Graful retelei de transport a fost modelat din arce si noduri. Arcul este reprezentarea unui sector de
drum céaruiafi sunt asociate caracteristicile tehnice prezentate anterior, iar nodul este reprezentarea
simplificatd a intersectiei simple intre doud sau mai multe arce (sectoare de drum). Aceasta este
reprezentarea unei intersectii, fiind punctul material de inceput si/sau de final al unui arc
Caracteristicile principale ale unui nod la nivelul grafului retelei sunt:

— Coordonatele;

— Relatiile de transport reglementate in intersectie;

— Tipul de control si organizare a intersectiei;

— Capacitatea intersectie.

Toate aceste caracteristici au fost modelate in cadrul modelului de transport conform datelor,
planurilor si a descrierilor obtinute de la autoritatea locald, dar si observate in cadrul procesului de
colectare a datelor. Fiecare legatura de transport (arc al grafului) a fost codificatad din punct de
vedere al unor atribute tehnice, cum sunt:

Nimala etrazii-
s

PN LA LIS e S

— Numarul de benzi;

— Viteza medie;

— Capacitatea; n
| 3

— Clasele de vehicule care pot utiliza arculj 8’
— Durata deplasérii pe fiecare arc (sector dé\dM
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— Tipul structurii rutiere;
— Stareatehnicd a drumului.

Modelul de transport pentru zona de analiza, elaborat initial in cadrul Planului de Mobilitate Urban
Durabila in anul 2023, asa cum a fost prezentat anterior si include reprezentéri ale retelei rutiere
(utilizaté de autoturisme, vehicule de transport public, vehicule de marfa grele si usoare, biciclete),
precum si reprezentarea serviciului de transport public urban (realizatd prin traseele de transport
public urban). Reteaua urbana cuprinde un nivel de detaliere adecvat unui mode! de atribuire, fiind
alcatuita din reteava arterial majora (cu rol de penetratie si coridor major de circulatie) sireteaua cu
rol local de colectare si distributie spatialé a traficului, dar mai ales cu rol de alimentare a retelei
arteriale majore.

Din punct de vedere al integrarii cu cererea externa, modelul de transport este realizat pentru a
asigura preluarea de informatii din Modelut National de Transport si Modelul CESTRIN. Pe lang3
acestea, in principalele puncte de penetratie de la nivelul municipiului Bucuresti au fost realizate
anchete origine-destinatie pentru calibrarea matricei de trafic extern. Astfel, segmentele de drum
codificate aferente autostrazilor, drumurilor nationale si a celor judetene sunt conectate cu zone
specifice externe, pentru care s-au extras valorile de trafic aferente din prelucrarea datelor. In figura
de mai jos este prezentatd reteaua de transport @ modelului de transport, dezvoltatd n cadrul
realizarii acestuia.

Fata de situatia reprezentat in modelul de transport pentru anul 2023, reteaua de transport a fost
actualizata la nivelul anului 2025, tindnd seama de modificarile aduse retelei de transportin aceasts
perioada, cum arfi;

— Reabilitari de strazi;

— Deschiderea unor artere noi;

— Deschiderea unor pasaje peste intersectii;

— Introducerea unor benzi pentru transportul public si ajustarea capacitatii pentru

autoturisme;
— Actualizarea liniilor, programelor de circulatie si vitezelor serviciilor de transport public;

In figurile urmatoare sunt prezentate reteaua de strizi cuprinse in cadrul modelului de transport
pentru doua nivele de detaliu (municipiul Bucuresti Tn ansamblu si detaliu pe zona centrald),
respectiv harta sgygleuhlr de transport public clasificate pe moduri de transport (autobuz, troleibuz,
tramvai, metrgﬂz; ;o
Ty

' 4
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Figura 4.2-2, Reteaua serviciilor de transport public din modelul de transport
(sursa: Modelul de transport)

4.2.2. Sistemul de zonificare al modelului

Sistemul de zonificare are la bazd impartirea orasului in zone functionale cat mai omogene astfel
incét sa poata fi sintetizatd cererea de mobilitate in functie de caracteristicile zonale, de relatiile
origine-destinatie, dar si pentru prognozarea ulterioara pentru zonele unde s-ar putea Tnregistra o
crestere a numdérului de deplasari ca urmare a densificdrii sau modificarii conditiilor socio-
economice zonale. Zonele de analiz3 a traficului au fost definite pe criterii geografice si functionale
tinand totodatd seama de caracteristicile retelei de transport gi de barierele naturale si antropice
existente in zona de studiu (rauri, lacuri, c3i ferate, etc.). Zonificarea a fost realizata plecand de la
impértirea zonei de studiu pe cele 6 sectoare ale municipiului Bucuresti si pe cele 40 de UAT-uri ale
judetului ltfov, urmarind apoiimpértirea acestora pe cartiere, localitati, zone cu diverse functiuni (de
locuire, comerciale, de business, industriale, de loisir, etc.).

Fiecare zona contine informatiile necesare pentru descrierea sa din punct de vedere demografic si
socio-economic. Astfel, informatiile disponibile la nivelul fiecrei zone sunt:

= Informatii demografice: populatia activd si inactiva, divizatd in grupurile de persoane
studiate: angajati, neangajati, copii, elevi si studenti;

— Informatii socio-economice: centrele de invatdmant, zonele de recreere, centrele
comerciale majore, locurile de munca.

Informatiile disponibile {a nivelul fiecarei zone au fost evaluate pe baza datelor disponibile din surse
publice: baze de date la INS, ITI\/’VﬁtrcH-F'es;tT.,_‘LTM ilfov, ISMB, 1SJ lifov si prin evaluérile realizate prin
activitatea de colectare a datelor, A
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3 /1.Legenda

Flgura 4,2-3. Slstemul de zonificare a modelului de transport
{sursa: Modelul de transport)

4.3. Dezvoltarea modelului de determinare a cererii de transport

Matricele origine-destinatie au fost realizate separat pentru urmatoarele moduri de transport:
— Transport privat:
= Biciclete;
»  Autoturism;
» Vehicule uscare de marfa;
»  Vehicule grele de marfa;
= Taxi/ Ridesharing;
—  Transport public;

Modelul de evaluare a cererii este realizat prin ,Modelul in 4 pasi”, un model macroscopic bazat pe
echilibrul dintre cerere si ofertd si cuprinde urmatoarele componente:

— Generarea deplasarilor (modelul de atractie gravitationala);

— Distributia deplasarilor pe destinatii;

— Repartitia modala;

— Alocarea pe itinerarii

4.3.1. Generarea deplasaritor

Pasul initial, cel de generare a deplasarilor, calculeazd numarul de deplaséari care au originea in
fiscare dintre zonele definite in modelul de transport. Generarea deplasdrilor este realizata pentru
fiecare segment de cerere, respectiv pentru fiecare grup de cerere (imperecherea grupului de
populatie cu activitatea definitd) pe baza datelor socio- economice din fiecare zond. Pentru acest
pas au fost definite patru perechi de activitagi< are._grubaaza scopurile principale ale persoanelor:
— Dela domiciliu la locul de munca; ﬁf
— De la domiciliu la scoala f universi aiém_
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— De la domiciliu in oricare alt scop;
— Din alte origini in orice scop.

Populatia a fost impértitd in 5 grupuri, pe baza ocupatiei si a disponibilitatii unui autoturism pentru
fiecare, fiind generate deplasari pentru segmentele de cerere formate prinfmperecherea activitatilor
Cu aceste segmente de populatie. Segmentele de populatie sunt:

— Angajati cu si fara autoturism;

- Elevi/ Studenti;

— Alte persoane cu si fara autoturism.

4.3.2., Distributia deplasarilor

Al doilea pas al modelului de transport reprezinti distributia deplasarilor, pas in care sunt
repartizate deplasérile generate pe destinatii intre zonele modelului de transport si in care sunt
generate matricele zilnice origine-destinatie pentru fiecare segment de cerere.

Pentru acest pas se utilizeazd un model gravitational care tine seama de comportamentul
utilizatorilor si care este influentat de factori externi cum ar fi numarul total de deplasari atrase intr-
0 zona sau diferite elemente de impedants / rezistenta la deplasare (durate de deplasare, distanta
fata de oportunitati, costurile asociate deplasarii sau alti factori). Pentru fiecare pereche origine
destinatie se calculeaza numaérul de deplasari firs observarea directs a unui tipar de deplasare.

in modelul de distributie a deplasarilor, sunt calculate impedantele retelei de transport din cadrul
modelului, fiind generate si actualizate matricele de impedanta (Skim Matrices), care pentru fiecare
pereche O-D calculeazd durata de deplasare cu fiecare mod de transport, distanta, costul asociat
deplasarii i alte elemente care pot influenta comportamentul de deplasare.

Pentru modelul gravitational, in vederea estimarii num3rului de deplasari intre oricare pereche O-D
s-a utilizat ecuatia descrisd maijos:

T =a; b - G- A7 - f7 (1)
unde:
TS reprezintd numarul de deplasariin scopul pintre originea i si destinatia j;
Gip - numarul total de deplasari in scopul p generat de zona de origine i;
A}’ —numarul total de deplasari in scopul p atras de zona de destinatie j;
fP()-functia de rezistenta la deplasare (impedanta) pentru scoput p pe relatia i-f;
t;; —durata medie de deplasare pe relatia i-j;
a;, bj —factori de egalizare pentru respectarea constrangerilor de generare si atractie:
Constrangerea de generare: T, T = GF;

Constrangerea de atractie: X, T] = 47,
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Functia de impedanté la deplasare intre doué zone i si j a fost definitd Tn functie de durata de
deplasare, utilizdnd o functie exponentiald, conform principiului Ortuzar si Willumsen, 2001.
Formula de calcul este:

b et
ﬁ-j—a tij e

Modelul de distributie a fost calibrat prin determinarea coeficientilor a, b si ¢ ai functiei de
impedanta pentru fiecare segment de cerere, iar repartitia pe destinatii a fost calibrata si validata
prin compararea valorilor matricelor din model cu rezultatele anchetelor de mobilitate

4.3.3. Repartitia modala

Modeliul de repartitie modala care evalueaza preferintele utilizatorilor sau grupurilor de utilizatoride
a alege un anumit mod de transport pentru a se deplasa in defavoarea altuia reprezint3 al treilea pas
al modelului de evatuare a cererii de transport. Pentru acest pas s-au utilizat mai multe seturi de
date, pornind de ia indicatorii socio-economici ai fiecdrui grup de populatie, cum ar fi veniturile sau
rata de monitorizare. Un al doilea set de date de intrare este cel al costurilor asociate fiecarui moc
de transport, a duratelor de deplasare, al duratelor de asteptare in cazul transportului public,
numarul de transbordari efectuat, facilitatile de parcare si costul acestora la destinatie etc.

Astfel de seturi de date oferd posibilitatea de a cuantifica moduln care un utilizator sau un grup de
utilizatori isi pot schimba preferintele de alegere modata in viitor in functie de modul in care se
modifics variabilele cuantificate (de exemplu, costul unui bilet de transport public, introducerea
taxelor de congestie, cresterea taxei de utilizare a drumului etc.). Cel mai des utilizat model pentru
a determina aceste aspecte este modelul Logit (Ortuzar si Willumsen, 2001).

Modelele de alegere modala pot fi agregate sau dezagregate, primele utilizand valorile medii la
nivelul zonei ca date de intrare, iar cele dezagregate utilizand datele specifice fiecarui utilizator. In
modelele de transport se folosesc in general modelele agregate, intrucéat este dificil de anticipat si
prognozat datele specifice fiecarui utilizator si modul In care comportamentul acestuia se poate
modifica in viitor.

in procesul de calibrare al modelului Logit s-au utilizat diversi parametrii, precum durata de
deplasare, distanta si costul care pot fi factori de influentd negativi in alegerea unui mod d¢
transport, in timp ce valori precum gradul de motorizare pot fi factori pozitivi in alegerea modala a
autoturismului, dar negativi pentru cea a transportului public. Astfel, prin calibrarea modelului Logit,
schimbarile Tn reteaua de transport, dar si cele de ordine socio-economicd duc la modificarea
pozitivd sau negativa a alegerii modale la nivelul zonei.

4.3.4. Alocarea pe itineratii

Modelul de alocare pe itinerarii are ca scop identificarea deficientelor de pe reteaua de transport
existentd sau cea viitoare, inclusiv diferitele alternative prin alocarea pe reteaua stradala modelata
a matricelor de cerere calculate si validate in urma generarii / atractiei, distributiei si repartitiei
modale. in acest pas se determind rutele care vor fi utilizate intre toate perechile origine-destinatie.

Alocarea transportului privat

Tn urma determinarii originii si a destirvatiet tututer deplasérilor si a repartitiei acestora pe moduri de

transport, alocarea cererii pe itinefatil este uifim u{\\pasin dezvoltarea modelului de transportin patru

pasi. Pentru alocarea transporttuEUi privatferenea de transport, exprimata in numar zilnic de
o
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deplasdri este convertita n unitati de trafic, acolo unde este relevant, utilizind gradul de ocupare al
vehiculelor obtinut din chestionarul de mobilitate.

Atributele rezultate din alocarea pe itinerarii (distanta minima3, durata minima etc.) sunt utilizate si
in pasii anteriori, cu exceptia celui de generare a deplasérilor. Astfel, orice modificare a alocarii pe
itinerarii are teoretic impact si asupra distributiei deplasarilor si alegerii modale, ceea ce poate
modifica ulterior rezultatele alocarii la o noua rulare a modelului, motiv pentru care procedurile sunt
rulate pana la atingerea unui echilibru,

in cadrul acestui model de transport s-a dezvoltat un proces iterativ, rezultatele obtinute in urma
fiecarei proceduri de alocare fiind utilizate in realocarea si modelul de alegere modald, rezultand o
noud alocare a fluxurilor pe itinerarii. Procesul s-a repetat pan3 la obtinerea unui echilibru al
modelului, rezultédnd o noud alocare a fluxurilor pe itinerarii. Procesul s-a repetat pans cand s-a
obtinut un echilibru al modelului, rezultatele obtinute n urma pasului anterior nefiind alterate de
rularea curenta. Aceastd procedura este denumita alocare la echilibru (Equilibrium assignment)
deoarece se creeazd un echilibru al costului generalizat de pe toate rutele alternative posibile intre
toate originile i destinatiile, cea mai importantd componenta a costului generalizat fiind durata de
deplasare. In cazul alocarii pe itinerarii, durata de deplasare este generatéa din viteza de deplasare
pe retea care se modificd odatd cu capacitatea sau cu cresterea volumelor de trafic de pe un
segment de drum. Pentru a calcula aceste modificari s-a utilizat o functie BPR, dezvoltati de
Administratia Federald a Drumurilor din Statele Unite care are urmatoarea formula:

BPR =ty =ty (1 + a + sat?)

_ q
sat =
Omax " C

unde:

o reprezinta durata de deplasare pe reteaua incarcaté cu trafic;
t; —durata de deplasare la flux liber

4 —volumul de trafic alocat pe segmentul de drum;

Omayx — Capacitatea drumului;

a, b, ¢ = coeficienti volume / delay.

Alocarea transportului public

Spre deosebire de transportul privat, in care alocare pe itinerarii se realizeaz3 tinand seama de un
cost generalizat al retelei stradale, in transportul public alocarea pe itinerarii se realizeaza pe baza
programului de circulatie, evaludnd costul generalizat al deplasérii, care tine seama de durata total3
de deplasare perceputa de utilizator precum si tariful unei calatorii si sistemul de taxare specific
orasutui. Pentru cautarea conexiunilor, intre liniile de transport public este folositd metoda ,brunch
and bound”, caz in care impedanta de c8utare ia in considerare momentul plecarii si numarul de
transferuri.

Algoritmul de calcul bazat pe programul de circulatie ia in considerare planul de exploatare al unei
linii de transport si programul detaliat de circulatie al operatorului de transport public. Acesta
calcuteaza conexiunile posibile pentru fiecare pereche origine-destinatie, iar c3utarea se realizeaza
considerand ca pasagerii cunosc informatiile cu privire la programul de circulatie sivor alege sa intre
in conformitate cu prima cursa programata. Procesul de cautare este influentat de upizatey) priq
intermediul impedantei de cdutare care poate penaliza o anumitd conexiune. iry précesl de
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preselectie, conexiunile marcate de algoritmul de cdutare sunt reanalizate si dacé nu corespund
criteriilor de calitate ale algoritmului sunt eliminate din listd. Cererea de transport public este
distribuita alternativelor rimase dupa preselectie.

4.4. Calibrarea si validarea modelului de transport

Scopul calibrarii modelului de transport este acela de a asigura concordanta cu conditiile existente
in reteaua de transport curenta. Calibrarea este un proces iterativ, prin care modelul de transport
este continuu revizuit pentru a se asigura ca reprezinta o replica suficient de precisad a conditiilor
anului de baza. Procesul de validare a modelului utilizeazéd date independente pentru a verifica
modelul de transport pentru anul de baza.

Un model ,,adecvat scopului” atinge standardele cerute atat pentru calibrare, cét si pentru validare,
pe baza criteriilor si datelor evaluate. Procesul de calibrare a modelului include:

— Verificarea succesiva a retelei de transport a modelului, pentru a reprezenta cel mai bine
conditiile existente, cum ar fi tipologia diverselor segmente de drum, capacitétile si limitarile
de viteza;

— Compararea succesivd pe tot parcursul procesului a volumelor de trafic atribuite cu
volumele observate, fie la nivelul sectoarelor de drum, fie la nivelul fluxurilor de trafic din
intersectii sau ambele.

Volumul cererii de transport din model este calibrat pe baza valorilor observate, fie prin manipularea
manuald a matricei, adica analizarea fiecarui arc aferent retelei de transport din model, fie
automatizat prin estimarea matricei. In urma calibréarii cererii de transport cu volumele observate,
madelul este comparat cu datele de validare independente, care ar putea fi sub forma de volume
contorizate pe arcele grafului retelei de transport a modelului, inregistréri ale duratelor de deplasare
pe arce sau comportamente observate In rutarea traficului. Figura de mai jos prezinta ciclul de
calibrare si validare a modelului. Procesul de calibrare si validare a modelului include mai multe
iteratii intre cele doud niveluri de analiza.

Durate de
deplasare

7
Figura 4.4-1. Procesul de calibrare sivalidare a modelului/dé&/transpgfk

\
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4.4.1. Calibrarea modelului de transport

Calibrarea modelului de transport permite ca acesta s reflecte intr-o maniera realists situatia de
trafic curentd. Datele colectate privind fluxurile de transport pentru transportul privat (PrT) si
transportul public (PuT) au fost utilizate in calibrarea modelului de transport.

Scopul calibrarii modelului este s3 se asigure ca alocarile realizate in cadrul modelului reflects
situatia existentd in privinta deplasarilor si a caracteristicilor acestora. Galibrarea este un proces
iterativ, prin care modelul este continuu revizuit pentru a se asigura cd este reprezentatd o
reproducere cat mai fideld a situatiei existente. Calibrarea modelului de transport a fost realizatd in
doud etape, si anume pentru matricele de transport privat si pentru cele de transport public.
Schema logica a procesului este prezentatain figura de maijos.

Alocarea matricei de @

transport privat pe reteaua & - -

de transport ¥
S | ) . Mpors noua matrice estimata
I h 4 = -
Analiza rezultatului folosind
foaia de calcul de calibrare i  S—
_ Realoca volumeie de trafic pe retea

. .
Rezultatul revizuirii, dacd

DIFERENTATINTA globaia este = h 4
<85% modifica matricea in mod

A —— — Analizeara datels de jegtre gi repets
direct sau foloseste procadura | pasii 14 pana ce statistica globala
lTFloWFUZZY din VISUM privingd DEFERENTA TIN TA >85% i
- =~ = -
T ——— v e——— ! - - 1
{ <95 | e
e =S . 4

® CALIBRAT
'4

Figura 4.4-2. Procesul de calibrare a modelului de transport

Calibrarea reprezintd un proces iterativ, in care cererea de transport este ajustatd pana la
satisfacerea conditiilor de replicare cu acuratete cat mai ridicatad a anului de baza. Estimarea
matricelor (EM) reprezinta procesul prin care numarul de célatorii, afectat / alocat unui arc (strada,
§osea, autostrada, etc.) este ajustat astfel incat sa corespunda unor valori observate (numaratori
clasificate de circulatie).

Software-ul pentru planificare in transporturi utilizat, PTV VISUM 2022 Expert, oferd diverse
metodologii de corectie a matricelor pentru procedura de estimare a acestora. Procedurile de
corectie a matricelor corecteazj relatiile i-] (deplasarea autovehiculelor intre zona de origine ,,i” si
cea de destinatie ,,}”) in asa fel incat valorile de trafic inregistrate in diferite locatii, in sectiune de
drum indica diferente minime fata de valorile de trafic bazate pe matricele origine destinatie (OD)
afectate printr-un model de trafic retelei de drumuri. Principalele dezavantaje ale acestor proceduri
clasice de corectare este acela ca existd mai mult de o singuréa solutie posibild care se potriveste
valorilor inregistrate si aceste valori inregistrate sunt considerate ca ,valori fixe” faréfioi umdubiu.
Procedurile moderne compenseazs aceste dezavantaje prin introducerea unor fmmobakﬁ‘l{té‘;sj in
cadrul valorilor inregistrate. Se punein aplicare asa numita teorie ~FUZzy Set”. M,éttpdumgtﬁ'@tr‘ibdie
P/
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functii specifice de probabilitate valo rilor inregistrate. Aceastd metoda permite estimarea ,,celei mai
probabile” matrice origine-destinatie. S-a demonstrat ci aceastd metod3 furnizeaza rezultate
calitativ mai bune decat modelele clasice. n cadrul software-ului de modelare utilizat, aceasta
procedura este denumita LJTElowFuzzy”.

in vederea calibrarii modelului de trafic, literatura de specialitate recomanda compararea valorilor
fluxurilor de trafic masurate cu cele din cadrul modelului de trafic. Pentru stabilirea criteriului de
coincidenta se va utiliza functia statistica GEH care prezint4 avantajul includerii atat erorilor relative
cat si a celor absolute.

M-C)?
M+ C)
—2

GEH =

Unde M reprezinta valorile din modelul de trafic, iar C reprezinta valorile masurate.

Functia statisticd GEH reprezinta o metoda de comparatie ce t{ine seama nu doar de diferentele
dintre fluxurile observate si cele modelate ci §i de importanta acestei diferente, In raport cu marimea
fsluxului observat. Criteriul de calibrare este ca diferentele dintre fluxul modelat si cel observat ga fie
mai mic de 15% din valoarea celui observat si valoarea GEH sa fie sub 5 pentru peste 85% din
segmentele de drum. in figurile de mai jos sunt prezentate punctele in care au fost realizate
contorizari ale volumelor de trafic privat si de célatoriin transportul public.

Legenda

- Beavuresti _
ey | &

£

; ,
Figura 4.4-3. Arce considerate In procesul de calibréresl eatricelor de transport privat
{sursa: Modeluldetran;é,gb}tf ’
Al
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Figura 4.4-4. Arce considerate in procesul de calibrare al matricelor de transport public
(sursa: Modelul de transpart)

Conform figurii de mai sus, au fost realizate contorizari in 20 de puncte pentru transportul privat gi
n 30 de puncte pentru transportul public, totalizand un numar de 99 de arce orientate pe sensuri.
Rezultatele sintetice ale calibrarii fluxurilor arata o corelatie de peste 97%, atat pentru autoturisme,
cat si pentru transportul public, aga cum se poate observa in graficele si tabelul de mai jos.

Autaturism Transport Public

3500
3000 R®= 0.9765 = ' 2 : .
2500 o .

2000 .._.1"5‘. .
1500 o 2=

1000 ’.ﬁ 1oa ’/"
500 .,.J"" ano

¥ -
0o "4
0] 1000 2000 3000

Figura 4.4-5. Concordanta calibrérii

Tabelul 4.4-1. Sinteza calibrarii fluxurilor de transport

Arce care
respecta
Arce conditia s

| calibrare

Procantal | Totabfratie | Total trafic Diteranta
calibrare obsavar maaein trafic

Diterenta GEH
procentusta madii

Autoturism 37 36 97.30% 45.052 49.231 +179 +0,36%

Transport

0,
Public 62 59 95,16%

533.448 534.856 +1.408 +0,26%
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4.4.2. Validarea modelului de transport

Validarea modelului de transport s-a realizat utilizdnd seturi independente de date aferente
duratelor de deplasare pe principalele axe de transport, atat pentru transportul privat cat si pentru
cel public. Validarea presupune compararea unui set de date independent fata de cele utilizate in
procesul de calibrare, respectiv date contorizate in teren, cu cele rezultate in urma ruldrii modelului
de transport. Criteriul de validare este ca diferenta dintre valorile observate si cele modelate sa nu
depaseascd marja de 15% din valoarea observata.

Pentru procesul de validare au fost utilizate date cu privire la durata de deplasare pentru transportul
privat. Rezultatele validarii folosind duratele de deplasare aratd cd modelul este bine corelat la
valorile observate, justificat de faptul ca au o corelatie buna, de peste 96% intre duratele modelate
si cele observate. in ceea ce priveste transportul public, intreaga retea de transport a fost
actualizata, iar programul de circulatie, durata de deplasare si durata de stationare in fiecare statie
a fost modelatd conform programului de transport in vigoare, vitezele comerciale asociate fiecarei
linii fiind adaptat la conditiile de trafic din perioada orelor de varf si din afara acestor perioade.

Tabelul 4.4-2. Durate de deplasare contorizate si modelate —transport privat

Asa de tronsport

M Paci - M. Politehnica - Sos. Cotrocen) - Bd. Exoil ;
Sanitait - St Stirbel Vod3a - Universitate— Bo. Carol 1 00:38:43 00:33:02
— Bd. Ferdinand | — Gara Obor

M 1 Mai - Caolea Grvitel — Str. Ghanighe Polizu - St
Decidentulul = Bd. Lesedw Catarpiu — Piata Unimi = Bd

-14.68%

| Dinttitrie Cantemir — Bd. Tineretulu — Calea Vacaresh 00:88 56 00:86:32 -5 85%
UniveTsitate - B, Casol |- Sir. Popa Nan = Str. Delea
Veche - Str Delea Noud - Str. Babs Novac — St A .
Constantin Brd ¢ <8t~ bocTetier Patrdstanc S 00:24:12 00:25:14 4.27%
Calea Moqilor x Bd. Carol | — éalea Maosilar -snl.. a0 ap. 0
R —— 00:18:52 00:16:38 -11.84%
*r?gﬁuﬁmi x Sos. Alexandra - Str. Antiascanad —
il Sani~Sas, Pandun - B, Eroilor ~ B Eroilor s SN MM 00:12:57 9.75%
il 00:11:07  00:09:53  -11.09%

Sibiu = Drumul Trocaer Oizond
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Figura 4.4-6. Corelatia duratelor de deplasare contorizate cu cele modelate

Se constatd ca duratele de deplasare inregistrate pe axele majore de circulatie in oras, folosite ca
set de date pentru validare se situeazi in marja considerata de criteriu de validare, diferenta dintre
duratele de deplasare modelate si cele observate fiind sub 15%. Astfel, se considera cd modelul de
transport prezinta o imagine corecta asupra deplasérilor urbane.

In concluzie, rezultatele prezentate mai sus privind rezultatele calibrarii si validarii demonstreazs ¢
modelul de transport obtinut pentru anul de baza 2025 a fost dezvoltat ta un nivel suficient de robust
de calibrare si validare pe tipuri de date multiple. Acest este calibyat si validat in conformitate cu
standardele internationale in ceea ce priveste procedurile-te -,zsdelare in domeniul ingineriei
transporturilor, A

&y
_/
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4.5. Cerereade transport pentru anul de bazé

in cadrul acestei sectiuni a raportului se prezinta o imagine de ansamblu asupra cererii de transport
inregistrate la nivelul anului de bazd al modelului de transport actualizat. Matricea cererii de
transport la nivelul zonei analizate este rezultatul combinatiei dintre marimea cererii modelate din
datele obtinute in cadrul modelului de transport aferent PMUD Bucuresti - Ilfov 2.0 recalibrat si
rebazat pentru anul 2025. in tabelul de mai jos se prezintd o sinteza asupra deplasarilor zilnice,
tinand cont de modul i destinatia deplasarilor.

Tabelul 4.5-1. Sinteza matricelor OD pentru anul de baza $i de referinta (2025)

Bucuresti 1.520.432 207.450

ifov 334.970 189,984 2.252.136 47,16%
Clor G e 1@ 3
Mo e toasw  M0m1e e2des

* Datele nu includ deplasérile cu autoturismul in relatie cu exteriorul Regiunii Bucuresti-Ilfov.

Pentru afectarea matricelor OD pentru anul de baza s-a utilizat procedura de afectare Equilibrium
Lohse. Prin aceastd procedurs se modeleazd comportamentul de Tnvatare al utilizatorilor retelei.
Astfel, plecand de \a afectarea ,totul sau nimic”, conducatorii includ in cdutarea rutei urmatoarele
informatii corespunzatoare adunate in timpul calatoriei. in figurile de mai jos se prezinta fluxurile de
trafic pentru anul de baza, precum si nivelul de serviciu.

Jilegenda

.-:z. / . ,
Eigmra 4.5-1. Alocarea fluxurilor de autoturisme pe reteaua de transport — Anul 2025
‘ (sursa: Modelul de transport)
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Figura 4.5-2. Alocarea fluxurilor de calatori pe reteaua de transport public de suﬁréfat,é —-Anul 202
(sursa: Modelul de transpart)

&N
||

. —

R SO N\

e b

Figura 4.5-3. Nivelul de serviciu al retelei — Anul 20
(sursa: Modelul de transport)
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5. Dezvoltarea orizonturilor de prognoza si a scenariilor
5.1. Dezvoltarea orizonturilor de prognoza

in vederea analizei si prognozarii indicatorilor socio-economici s-au avut invedereindiciide crestere
stabiliti de céatre institutiite abilitate. Conform Comisiei Nationale de Prognoza, in trimestrul 1 al
anului 2024 au fost stabiliti urmatorii indici de crestere pentru perioada 2019 - 2025:

Tabelul 5.1-1. Evolutia indicilor de PIB si inflatie

3,9 2,4 0,8 1.4 2,4 2,6 24
13,8 10,4 5,1 4,6 3.4 3,3 N/A

(Sursa: Comisia Natianald de Prognoza)

Incepand cu anul 2022 cresterea PIB a fost moderati, ca urmare a evenimentelor produse la nivel
international incepand cu anul 2020 (pandemie, razboi, criz3 energeticd, etc.}, ajungand la un minim
de doar 0,8% in anul 2024. Prognozele emise de Comisia Nationald de Prognoza indica o revenire
timida pe termen scurt, cu cresteri modeste de 2,4 - 2,6% pe an, in timp ce pe termen lung au fost
luate in considerare prognozele The Economist Intelligence Unit care are la rdndul sdu o abordare
conservatoare cu cresteri medii de 2% pe an pana in anut 2030 gide 1,8% pe an intre 2030 si 2060.
Factorii de prognoza utilizati in obtinerea acestor rate de crestere au fost actualizati pentru a luain
calcul impactul economic al schimbarilor climatice. in Figura 5.1-1 este prezentata evolutia P{B la
nivelul regiunii Bucuresti-lifov in perioada 2000 - 2024 si tendinta de crestere pe intervalul 2025 -
2060:

Figura 5.1-1. Evolutia si prognoza PIB in perioada 2000 - 2060
{sursa: INSSE Tempo)

in-gee\q ce priveste populatia, Comisia Nationala de Prognoza din cadrul Institutului National de

Stapistica estimeaza ca panain anut 2030 populatia mun. Bucuresti se va reduce cu circa 3.6% fata

a‘éj;}w\rznzo, in timp ce pandin 2060 se va reduce cu aproximativ 24.7%, raportat la acelasian. Cu
T

56 /83



TRANSPORT Achizitionarea de troleibuze articulate pentru

PUBLIC Imbunatatirea si extinderea capacitatii transportului
’ BUCUREST! public de caldtori in  municipiul Bucuresti
IAITRT 7 ILFOV
PLANNING STUDIU DE TRAFIC

toate acestea, populatia Regiunii Bucuresti — lifov este prognozata s& creasca in continuare panain
anul 2030, dat fiind tendinta de relocare a locuitorilor din municipiul Bucuresti catre noile zone
dezvoltate din localitatile limitrofe din lifov. In urma analizelor efectuate utilizand indicii de crestere
mentionati, s-au obtinut urmétorii factori de crestere pentru anii de prognozi, raportati la anul de
baz, 2025.

Tabelul 5.1-2. Factori de crestere pentru PIB si Populatie

2026 1,02400 1,01915 1,00225 1,00225 1,02145
2027 1,05062 1,04030 1,00451 1,00451 1,04499
2028 1,07584 1,06022 1,00677 1,00677 1,06740
2029 1,09736 1,07715 1,00903 1,00903 1,08688
2030 1,11930 1,09435 1,01130 1,01130 1,10673
2031 1,13945 1,11008 1,01358 1,01358 1,12516
2032 1,15996 1,12604 1,01586 1,01586 1,14380
2033 1,18084 0.8 1,14223 1,01815 1 1,01815 1,16296
2034 1,20209 1,15865 1,02044 1,02044 1,18233
2035 1,22373 1,17530 1,02274 1,02274 1,20202
2040 1,33791 1,26224 1,03430 1,03430 1,30553
2045 1,46273 1,355660 1,04599 1,04599 1,41784
2050 1,59920 1,45587 1,05781 1,05781 1,54004
2055 1,74841 1,56356 1,06977 1,06977 1,67265
2060 1,81153 1,67921 1,08186 1,08186 1,81668

5.2. Dezvoltarea scenariilor
5.2.1. Scenariul de referinta (fird proiect)

Scenariul de referinta (faré proiect) a fost dezvoltat pentru doua orizonturi de timp - 2029 si 2034,
considerati a fi primul an de operare a proiectului, respectiv 5 ani de aceasti dati, conform
recomandarilor Ghidului ADR Bucuresti — Ilfov. Acesta a fost dezvoltat plecand de la anul de baz3
2025, dezvoltat pe baza modelului de transport asociat PMUD Bucuresti-lifov 2.0, in cadrut céruia s-
au aplicat factorii de prognozd adecvati asupra matricelor calibrate de cerere de transport, pentru a
obtine noile matrice aferente anilor de prognoza, tindndu-se totodatd seama de tendintele de
dezvoltare la nivelut municipiului Bucuresti si judetului ilfov.

Astfel, scenariul de referintd reprezintd un model care tine cont de dezvoltarea socio-economica si
urbanistica prognozata pentru anii de referinta si reprezinta puncte de plecare in analiza impactului
proiectului privind Achizitia a 100 de troleibuze de 18m pentru Municipiul Bucuresti, pentru fiecare
din orizonturile de prognoza la care se vor raporta beneficiile obtinute in scenariile analizate.

Din punct de vedere al retelei de infrastructuri urbane si al serviciilor de transport public, scenariut
de referinta tine seama de proiectele care sunt deja in curs de implementare, cum ar fi autostrada
AO sau magistrala 6 de metrou. Suplimentar fat de proiectele in curs de implementare, scenariul
de prognoza considerd efectuarea mentenantei infrastructurii pentru mentinerea acesteia in
parametri similari de astazi.

Astfel, matricele de cerere pentru anii de prognoza depind de matricele calibrate in modelul de
transport pentru anul de bazé, de factorii de crestere si de influenta noilor dezvoltari urbane, fiind
asigurata robustetea rezultatelor. Aceastd metoda este una general acceptatiindomeniulingineriei
transporturilor, oferind un instrument de analiza comparativa intre divefsete s srari de lucru sicare
oferé totodatd un grad deincredere crescut. in cazulin care s-ar fi corfgiderat ’_ ificari substantiale
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are retelei si serviciilor de transport, rezultatele prognozate ar fi putut fi incerte, influenta fiecarei
modificari in parte neputénd fi foarte bine controlata, fiind totodata alterati si indicatori de retea Tn
cazul scenariului cu proiect, fiind greu de stabilit, in ce masura beneficiile (sau impactul) rezuitate
se datoreaza investitiei analizate (introducerea in circulatie a 100 de troleibuze noi, articulate) sau
altor modificari aduse modelului.

5.2.2. Scenariul cu proiect

Scenariul cu proiect este dezvoltat plecand de la scenariul de referintd. Fata de aspectele
considerate in scenariul de referintd, scenariul cu proiect analizeaza impactul introducerii in
circulatie a 100 de troleibuze noi articulate. Totodata, s-a tinut seama de complementaritatea altor
proiecte, respectiv introducerea unor benzi dedicate transportului public, extinderea retelei de
troleibuz si modernizarea unor tronsoane existente de retea. Astfel, pentru scenariul cu proiect au
fost realizate urmatoarele modificari specifice Tn modelut de transport:

— Ajustarea vitezelor de deplasare ale liniilor de troleibuz pe tronsoanele pe care se instituie

benzi unice;

— Modificarea programului de circulatie prin reducerea intervalelor de urmarire;

— Cresterea capacitatii de transport unitara pe liniile de troleibuz;

— Codificarea unor noi linii de troleibuz si eliminarea liniilor de autobuz care vor fiinlocuite.

n tabelul de mai jos sunt prezentate serviciile asupra carora s-au facut modificari de programe de
circulatie, respectiv serviciile nou introduse. Situatia propusa este prezentata pentru o zi obisnuita
de lucru, fiind considerata statistic relevanta pentru evaluarea cererii de transport.

Tabelul 5.2-1. Program de circutatie - Situatie propusa - Zile lucratoare

Complex Apusului

- . 7 . -
61 Piata Rosetti 7-12 6-8 9 5-7 7-12
Bd. luliu Maniu Band4 unica pe
- GaradeNord o2 71 710 il il Bd. luliu Maniu
g3 |aster 12-18 10-15 13-20 12-15 1220
Pod lzvor
gg  SPitalllFunden 1320 1113 1416 12-14 1318
Vasile Parvan
69 Valea Argesulm. _ 10-14 2.9 10-13 8-10 10-20 Eanda unica intre
Baicului Orizont - Dany Huwe
Bd. Basarahia
70 Fac. de Medicina 10-14 7-10 12-15 8-10 10-20
Turnu Magurele
5 S = g -14
72 Pod Mihai Bravu 12-14 7-10 11-13 8-9 10
Piata de Gros
73 Piata Sf. Vineri 6-8 5-7 6-7 6-7 8-10
Piata Resita
76 Pod Mihai Bravu e 58 6-8 57 =8
Bd. Basarabia
79 Gara de Nord 15-25 12-15 16-20 12-15 18-30
Clibucet Linie noud, ex-381.
. = i -7 o
i Piata Resita e = }7' - 4 59 Suplimentare parc
Baicului N \ - =
82 Catier Andronacha 13-15 12-13 / Fa-1bg J243 20-23 inie noua, ex-382

I '__l.."’,
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Baicului f
85 Gara de Nord 6-8 7-9 9-10 6-8 8-9 Suplimentare parc
. . i .
86 Cartier Pajura . - 8-10 7.8 7.9 5-7 9-12 Sup‘ln:lentare parc I.Ba.mc_ia
Arena Nationald unica pe Calea Grivitei
gp MPelacheRgemom .0 9-16 1516 1415 13-20
Arena Nationala
Gar | CaticBIanChalR + —v 7-10 10-11 8-9 10-11
Piata Presei
Cartier Pajura
85 M Striulesti 10-11 5-6 7-9 6-7 6-10
ge] ~ DoROULALSERTI 1217 11-13 13-14 8-12 10-18
Gara de Nord
g L SRR 7-10 5-8 9-10 5-8 9-10

Pasaj Mihai Bravu

Aceste modificari si extensii ale serviciilor includ:

Introducerea de troleibuze de 18m pe linia 62 cu pastrarea frecventei existente si extensie de

la Colegiul Tehnic luliu Maniu pe Bd. luliu Maniu péna la intersectia cu DNCB (intoarcere pe

sub Pasaj A1);

— Introducerea de troleibuze de 18m pe linia 69, pastrand frecventa existenta;

— Convertirea liniei de autobuz 381 in linie de troleibuz (linia 81) cu pastrarea traseului existent,
introducerea de troleibuze de 18m si suplimentarea serviciului;

- Convertirea liniei de autobuz 382 in linie de troleibuz (linia 82) cu pastrarea traseului si
frecventei existente siintroducerea de troleibuze de 18m;

— Introducerea de troleibuze de 18m pe linia 85 si suptimentarea acesteia;

— Introducerea de troleibuze de 18m pe tinia 86 cu pdstrarea frecventei existente;

Fata de modificarile prezentate mai sus, celelalte linii de troleibuz isi vor péstra intervalele de
urmarire si traseele existente. Se va avea in vedere cresterea vitezei comerciale pe traseele care vor
cuprinde benzi rezervate transportului public, respectiv:

— Pe Calea Grivitei intre Str. Clibucet si $0s. Nicolae Titulescu (liniile 86, 93, 97)
— Pe Drumul Taberei intre statiile Orizont §i Piata Dany Huwe (linia 69);
— Pe Bd. luliu Maniu intre DNCB si Sos. Geniului (liniile 61, 62, 63);

y

in figura de mai jos sunt prezentate serviciile pe care vor circula noile troleibuze de 18m. Asa cum se
observé, cele 6 linii oferd o acoperire considerabils a retelei de troleibuz, ceea ce asigurd o repartitie
relativ uniforma a celor 100 de troleibuze articulate. Totodaté, prin introducerea noilor linii 81 si 82
se va extinde reteaua serviciilor de troleibuz, fiind in concordanta si cu extensiile de retea prevazute
in cadrul PMUD 2.0.

Aceasta alocare completeaza in mod optim proiectele deja implementate sau aflate in curs de
implementare, asigurdndu-se astfel alocarea de troleibuze noi pe toate liniile si tronsoanele de
retea, Astfel, in prezent circuld troleibuze de generatie noud pe urmatoarele artere:

~ Bd. luliu Maniu (liniile 61, 63);

—~ Drumul Taberei (tinia 93);

~ Calea Grivitei - Bd. Bucurestii Noi (liniile 93, 97); /

- 3tr. Vatra Luminoasa - Str. Matei Voievod - Bd. Pache Protopopescu (linia % i
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— Bd. Dacia (linia 97);
— Bd. Kogélniceanu - Bd. Elisabeta (liniile 61, 90);
— Bd. Alexandru Obregia - Calea Vacéresti — Bd. Dimitrie Cantemir (linia 73);

Printr-un al doilea proiect de achizitie a 22 de troleibuze de 12m vor circula troleibuze noi si pe:
—  Str. Lucretiu Patrascanu - Str. Baba Novac - Str. Delea Veche (linia 79);
— Sos. Antiaeriana (linia 96).

Prin urmare, prin achizitia a 100 de troleibuze de 18m, se vor introduce troleibuze noi si pe ultimele
tronsoane de retea pe care nu sunt deocamdata prevazute troleibuze noi:

—  Str. Pajurei (linia 86);

—  Bd. luliu Maniu (intre DNCB si Master) (linia 62);

—  Str. Valea Argesului, Bd. Eroilor (linia 69);

— Bd. Ferdinand - Str. Garii Obor (liniile 69, 85);

— Sos. Colentina (linia 82});

— Str. Resita (linia 81);

\

Legenda
— Linia 62
Linia 69
a81

—— Linia 82
Linia 85
— Linia 86

det UnICA Gubly SaT

Figtia 5.2-1. Harta liniilor care vor beneficia de troleibuze noi de 18m
) {sursa: Prelucrare consultant)
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6. Evaluarea cererii de transport
6.1. Scenariul fara proiect

Scenariul fard proiect sau scenariul de referinta (RS) pentru anii 2025, 2029 si 2034 s-a bazat peun
scenariu de prognozé “do-minimum” si a tinut seama de scenariile minime investitionale pentru
mentinerea infrastructurii si serviciilor de transport in viitor plecand de la anul de baza calibrat la
nivelul anului 2025 si asupra caruia s-au aplicat factori de proiectie.

Acest scenariu este folosit pentru compararea performantelor scenariilor analizate in raport cu un
scenariu de bazé (referintd) in special pentru aspecte privind modificarea repartitiei modale, a
prestatiei totale per retea (veh - km/ pas-km) a duratei totale de deplasare (veh-h/pas-h), cuimpact
asupra aspectelor de siguranta, mediu, eficientd economica, accesibilitate si calitatea vietii.

Evaluarea impactului actual al mobilitatii se realizeaza pe baza scenariului de referinta din anul de
bazd si anii de prognoza precum si pe baza informatii statistice aferente anului de baz3 pentru a
putea fundamenta evolutiile indicatorilor considerati.

Evolutia populatiei din mediul urban, imbatranirea populatiei, va obliga serviciul de transport public
sé se adapteze la 0 populatie din ce in ce mai In virsta. Persoanele in varsta de 65 de ani sau mai
mult vor reprezenta un procent important din totalul populatiei pand in 2035, astfel, calitatea,
fiabilitatea, securitatea si accesibilitatea, in special pentru persoanele cu mobilitate redus3,
precum si siguranta transporturilor publice va fi esentiala pentru o mai mare utilizare a transportului
public.

Prin urmare, pentru a ilustra impactului asupra mobilitatii se prezintd evaluarea scenariului de
referin{a (baza), prin prisma unor principali indicatori. Acesti indicatori vor cuantifica aspectele
critice ale impactului actual al mobilittii, si anume:
- Indicatorii de Eficientd economicé (de performanta ai retelei) - durata totals de deplasare -
h/zi i distanta totala de deplasare — km/zi;
— Indicatori de mediu — cantitatea de emisii poluante si cantitatea de CO2 emis3, ca indicator
al gazelor cu efect de seré (efectele schimbarilor climatice);
- Indicator de accesibilitate — cererea totals zilnica de iransport;
- Indicatori de siguranta - numarul de accidente si costul social al acestora;
- Indicatori de calitatea a vietii —nivelul zgomotului.

6.1.1. Eficienti economici

Pentru o prezentare elocventd a situatiei traficului general si pentru a utiliza un set de indicatari
macroscopici in descrierea eficientei economice, aceasta a fost evaluats prin prisma performantei
globala a retelei urbane la nivelul zilnic, pentru anul de baza 2025 si anii de prognoza 2029 si 2034
si anume:

— Durata globala de deplasare;

— Distanta totald de deplasare.

Pe termen lung, au fost identificate urmatoarele probleme:

— Imbétranirea parcului auto de troleibuze, care genereaza costuri ridicate de exploatare siun
risc crescut de defectare, afectand fiabilitatea serviciului de transport public; -

— Insuficienta activitatilor de mentenantd preventivi si corectivd, care /¢ofidug® ta
disponibilitate redusa a vehiculelor si scaderea calitatii serviciilor oferite célétc&rﬁr}nﬂ,‘;l_:
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— Lipsa investitiilor in modernizarea retelei de alimentare electrica si a infrastructurii specifice
troleibuzelor, ceea ce limiteaza extinderea si eficienta transportului electric;

—  Coridorul de transport nemodernizat, cu suprafete carosabile degradate, contribuie la uzura
prematurd a vehiculelor si la disconfortul pasagerilor;

— Slaba integrare a troleibuzelor in planificarea urbani, ceea ce reduce atractivitatea
transportului public si accesul populatiei la alternative de mobilitate sustenabild.

Analiza performantei globale a retelei urbane evidentiazd necesitatea modernizarii parcului de
troleibuze si a infrastructurii aferente pentru a reduce costurile de operare, a creste fiabilitatea
serviciului si a imbun&tati atractivitatea transportului public etectric. Fara investitii $i masuri de
planificare coerente, eficienta economica a transportului public va continua sa se degradeze,
accentuand dependenta de autoturisme si impactul negativ asupra mediului urban.

Tabelul 6.1-1. indicatori globali de performanta ai retelei

Autoturisme 1.472.387 1.571.225 1.763.963
Ven. Grele marfa veh-h/zi 62.129 63.459 66.494
Veh. Usoare marfa 70.988 73.271 77.529
Biciclete 22.237 25.139 34.424
Pietonal cal-h/zi 78.258 83.888 96.601
Transport Fublic 829.021 927.428 1.084.872
Autoturisme 17.305.600 18.820.047 21.084.012
Veh. Grele marfa veh-km/zi 3.374.353 3.375.200 3.382.129
Ven. Usoare marfa 3.768.494 3.785.447 3.824.024
Biciclete 337.754 359.182 393.989
Pietonal cal-km/zi 310.151 331.848 365.851
Fransport Public 13.575.212 15.736.074 18.429.303
Autoturisme 11,75 11,98 11,95
Veh. Grele marfa 54,31 53,19 50,86
Veh. Usaare marfa km/h 53,09 51,66 49,32
Biciclete 15,12 14,29 11,45
Pietonal 3,96 3,96 3,79
Transport Public 16,86 16,97 16,99

{Sursa: Modelul de Transport)

6.1.2. Siguranta

Conform statisticilor evaluate in cadrul PMUD 2.0, in perioada 2010 - 2022 s-au produs 7.837
accidente rutiere grave la nivelul municipiului Bucuresti, rezultand in 825 de persoane decedate
(peste 10% din totalul victimelor). Desi numarul de accidente fatale a scdzut la aproape jumatate
pand in anul 2022, cel mai mare numar de decese a fost inregistrat in 2021, cand mai mult de 16%
din victime si-au pierdut viata.

La nivelul anului 2022 principalele cauze ale accidentelor cu victime la nivelul municipiului
Bucuresti au fost traversarile neregulamentare ale pietonilor {20.41%), urmate de neadaptarea
vitezei la conditiile de drum {18.82%) si neacordarea de prioritate pietonilor (18.59%).

Astfel, pe baza acestor informatii, utilizdnd datele extrase din modelul de transport, a fost
determinata evolutia in timp a numarului de accidente grave si al victimelor rezultate, pe baza
evolutiei in timp a prestatiei la nivelul retelei de tranisport.
7
Tabelul 6.1-2. Evolutia numarului de accidente/ /i ’;{
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Prestatie totald anuald [veh.km/an] 7.334.534.118 7.794.208.235 8.487.049.412
Numdr mediu anual de accidente 651 692 753
Victime ranite 619 658 716
Decese 42 45 49

(Sursa: Prelucrare pe baza modelului de transport si a datelor din cadrul PMUD 2.0}

Conform datelor obtinute din modelul de transport si corelat cu datele statistice privind accidentele,
este estimat ca pe termen scurt, in anul 2029 numarul total de accidente va creste 6,3%, pan in
anul 2034 cresterea atingand 15,6%.

Din analiza tuturor datelor legate de siguranta rutierd, problema care trebuie rezolvata cu prioritate
este cea legatd de numarul mare al accidentelor 1n care sunt implicati pietonii si biciclistii. Aceasta
problema ilustreazd vulnerabilitatea retelei in privinta asigurdrii deplasarilor sigure pentru
principalul mijloc sustenabil de deplasare si este singura problem3 determinati de performania
intrinseca de sigurantd a retelei. Problemele de sigurantd generate de celelalte cauze ale
accidentelor (nerespectarea regimului de viteza, utilizarea telefonului mobil, etc.) sunt determinate
de elemente comportamentale, care se pot adresa prin campanii de informare si constientizare.

6.1.3. Mediu

Activitatea de transport joaca un rol esential in dezvoltarea economica si sociald a orasului, avand
in vedere cé aceasta asigura accesul la locurile de munca sau agrement, locuinte, bunuri si servicii
etc. Impactul acestor tipuri de transport asupra mediului se manifesta la nivelul tuturor factorilor de
mediu prin aglomeréari de trafic si accidente, poluarea aerului - ca efect al emisiilor generate,
poluarea fonica si vibratiile In vecinatatea arterelor de circulatie, poluarea solului si a apei - prin
interactiunea cu produse petroliere, schimbarea peisajul eco-urban, generarea de deseuri solide
{anvelope uzate, acumulatoare, altele), etc.

Sectorul transporturilor (incluzand totalitatea modurilor de transport) este responsabil pentru
aproximativ 25% din emisiile globale de CO2, avand o pondere mai mare in tarile cu o economie
dezvoltata. In plus, transporturile genereazéa probleme de mediu specifice precum aprovizionarea,
rafinarea si distributia de combustibili fosili, zgomot cauzat de trafic si terminalele de transport. Prin
cresterea mobilitatii de calatori si marfd, implicit rolul activitatii de transport drept surs3 de emisii
poluante creste. Emisiile totale depind in mod general de nivelul de activitate al fiecirui mod de
transport, fiind asociate direct anumite categorii de impact asupra mediu. Acestea sunt
caracterizate in 3 categorii:

- : consecintele directe ale activitdtilor de transport asupra mediului, unde
relatia cauza-efect este de obicei transparenta si bine inteleasa. Spre exemplu, zgomotul si
emisiile de monoxid de carbon sunt cunoscute ca avand efecte negative directe.

- : acesta reprezintd efectele secundare (sau tertiare) ale activitatilor de
transport asupra mediului inconjurdtor. Acestea de obicei au consecinte mai dure decét
impactul direct, dar relatiile in care sunt implicate nu sunt intotdeauna clare/intelese si sunt
mai dificil de stabilit. Spre exemplu, particulele poluante cauzate de arderea incomplets in
motoarele cu combustie internd, sunt indirect legate de probleme cardiovasculare si
respiratorii, contribuind la astfel de probleme impreuna cu alte cauze.

- .+ Consecinte aditive, multiplicative sau sinergice ale activitafii de
transport. Acestea iau Tn considerare natura deseori imprevizibila a impacturilgr’df;efeig‘ 5l
indirecte asupra mediului. Spre exemplu, schimbdrile climatice, impreuna ¢y cauzZelt si
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consecintele acestora, reprezintd un efect cumulativ ale unei varietati de factori naturali si
artificiali in care activitatea de transport are unrol.

Efectele negative pe care domeniul transportului le are asupra mediului inconjurator i, in principal
asupra sanétitii umane, se datoreaza in principal nocivitatii gazelor de esapament care contin NOX,
CO, CO2 si S02, compusi organici volatili, particule Tncércate cu metale grele (plumb, cadmiu,
cupru, crom, nichel, seleniu, zinc), poluanti care, impreuna cu pulberile antrenante de pe carosabil
pot provoca probleme respiratorii acute si cronice, precum si agravarea altor afectiuni. Traficul greu
este generator al unor niveluri ridicate de zgomot si vibratii care determina conditii de aparitie a
stresului, uneori cu implicatii majore asupra stérii de sanatate.

Din punct de vedere al impactului asupra mediului inconjurétor, existd o gama larga de factori care
influenteaza cresterea emisiilor de CO2 rezultate din transportul rutier, cum ar fi cererea si oferta de
autoturisme, necesititile de mobilitate individuala, disponibilitatea/lipsa disponibilitatii serviciilor
publice alternative de transport in comun, precum si costurile asociate detinerii unui autoturism
proprietate personala.

Impactul ecologic se manifestd atat datoritd consumului de energie si resurse naturale, cat si
zgomotelor produse, poludrii aerului, apelor si solului. Transportul auto elimina in atmosferd pana
la 50% din cantitatea de hidrocarburi, fiind considerat principalul factor poluant cu substante
organice al zonelor urbane. Se estimeaza ¢4 la nivelul Uniunii Europene, circa 28% din emisiile de
gaze cu efect de serd sunt cauzate de sectorul transporturilor, 84% din acestea provenind din
transportut rutier.

Pentru diminuarea impactului asupra mediului produs de domeniul transporturilor, se au in vedere
urmatoarele masuri:

— Modernizarea si dezvoltarea infrastructurilor de transport public;

— Dezvoltarea si modernizarea mijloacelor si instalatiilor de transport in vederea imbunatatirii
calitatii serviciilor, sigurantei circulatiei, calitatii mediului si asigurarea interoperabilitatii
sistemului de transport;

— intdrirea coeziunii sociale si teritoriale la nivel national si regional prin asigurarea legaturilor
intre orase si cresterea gradului de accesibilitate a populatiei la transportul public, inclusiv
in zonele cu densitate mica a populatiei si/sau nuclee dispersate;

— cresterea competitivitatii in sectorul transporturilor, liberalizarea pietei interne de transport;

— imbunétatirea comportamentului transportutui in relatia cu mediulinconjurétor, diminuarea
impacturilor globale ale transporturilor (schimbarile climatice) si reducerea degradarii
calitdtii ambientale in mediul natural si urban.

Nivelul emisiilor de substante poluante evacuate in atmosferad se poate reduce semnificativ prin
punerea Tn practica a unor politici si strategii de mediu:
— folosirea in proportie mai mare a surselor de energie regenerabile (eoliana, solara, hidro,
geotermald, biomasa);
— nlocuirea combustibililor clasici cu combustibili alternativi (biodiesel, etanol);
— utilizarea unor instalatii si echipamente cu eficienta energetica ridicata {consumuri reduse,
randamente mari);
— realizarea unui program de Tmpadurire si creare de spatii ¥gtzi (absarbtie de CO2, retinerea
pulberilor fine, eliberare de oxigen in atmosfera); -\
— realizarea de perdele forestiere de protectie curol de afeﬁu%‘[ﬁ_’:‘a zgornotului sirol depotuant.
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Principalele probleme sunt legate de emisiile considerabile ale poluantilor chimici generati de
combustibilii fosili, aceste emisii fiind efectele:
— parcului circulant de vehicule preponderent alcatuit din vehicule cu motoare cu combustie
interna, care folosesc combustibili fosili conventionali

— evolutia crescatoare a méarimii fluxurilor de trafic rutier.

Un obiectiv cheie al investitiei se refera la reducerea Impactului activitétilor de transport asupra
mediului {poluare aer / apa / sol) in cadrul zonei de studiu prin asigurarea unei axe de transport
durabil care sa contribuie la redistributia modald de la transportul cu autoturismul personat.

Pornind de la datele de trafic extrase din modelul de transport se pot evalua date cu privire la
efectele traficului rutier pentru perioada analizat, putand fi evaluate atat nivelut zgomatului cat si
valoarea altor poluanti degajati nocivi, iar rezultatele pentru scenariul de referintd (baza) sunt
prezentate mai jos.

Tabelul 6.1-3. Evaluarea impactului asupra mediului
Emisii de gaze cu efect de

seré [toneCQ2e/an]
(Sursa: Evaluare folosind Instrumentul JASPERS de evaluare a emisiilor GES pe baza rezuitatelor modelului de transport)

1.603.640 1.632.378 1.725.943

inceeace priveste poluarea la nivelul municipiului Bucuresti, se asteaptd o crestere de circa 1,8%
pe termen scurt, respectiv 7,6% pana th anul 2035.

6.1.4. Calitatea vietii

Municipiul Bucuresti se confrunta si o cu o serie de probleme generate de traficul auto materializate
prin poluarea cu noxe, praf si zgomot. Conform datelor PMB reiese c3 arterele principale de
circulatie sunt surse de poluare care afecteazi zonele de locuit, avand efecte negative asupra
calitatii vietii si a s&natatii. Lipsa unei variante de ocolire a orasului functionald duce la trafic de
tranzit pe arterele de traversare ale municipiului si astfel ele devin din bulevarde, culoare de trafic.
Circulatia auto afecteaza si fondul construit, avand efecte asupra patrimoniului arhitectural. Zonele
protejate sunt degradate din cauza deplasérilor motorizate si a stationarilor vehiculelor.

Calitatea mediului urban este In permanenta supusé riscului de neglijare, atunci cand se planifica
sectorul transporturilor. Practicile din trecut s-au concentrat deseori pe dezvoltarea infrastructurii
de transport firé a extinde schimbarile/imbunatatirile realizate, pentru cresterea calitatii peisajului
urban, acolo unde este posibil, si implicit cresterea calitatii vietii. Concentrarea pe utilitate si
structura, Tn special in furnizarea unei infrastructuri de buna calitate pentru transportul motorizat,
combinata cu cresterea numarului de autoturisme personale au determinat scdderea amenajarilor
pentru pitoni si a calitatii spatiilor publice, in general.

Un mediu atractiv si confortabil, asigurat de amenajarile de baza, are potentialul de a influenta toate
celelalte aspecte ale vietii urbane si a sistemului de transport. Siguranta este Tmbunatatitd atunci
cand spatiul urban abunda Tn pietoni. Accesibilitatea este imbunatatitd atunci cadnd se iau in
considerare nevoile pietonilor, deoarece toate calatoriile incep si se termina, in mod natural, in
calitate de pieton. Calitatea mediului se imbunatateste ca rezultat al gestionarii traficului sia
parcarilor si a utilizarii tot mai frecvente a transportului nemotorizat. Chiar si eficienta sis;t'emgm
economic creste, pe masura ce mediile urbane atrag tot mai multi utilizatori ai spatiilor urlang 7,

L
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Atunci cand este evaluata calitatea vietii inh mediul urban, cuantificarea acestui aspect devine
dificila intru cat de cele mai multe ori calitatea vietii se rezuma la o suma de elemente calitative si
mai putin cantitative. Concepte precum "walkability - calitatea de a permite deplasarea pietonala
sigura si nestingheritd” sau ”liveability - calitatea locuirii” sunt des fntalnite in descrierile calitative
ale vietii urbane, insa sunt dificil de exprimat intr-o maniera cantitativi clara.

Walkability este un indicator al gradului de permisivitate al unei zone pentru deplasérile pietonale.
Acest indicator are beneficii economice, pentru sanatate dar si pentru mediu, promovand un mijloc
de deplasare durabil de asemenea este influentat de prezenta sau de absenta aleilor, trotuarelor
sau zonelor pietonale, trafic si conditiile infrastructurii, modelul de utilizare al terenului,
accesibilitatea oferita de cladiri, siguranta si altele.

Livability este un concept inovativ care are ca scop masurarea calitatii vietii, acesta analizeaza
calitatea locuiri la nivelul unui oras pe baza mai multor criterii corelate cu bogatia, confortul, bunuri
materiale si necesitdti necesare unei anumite clase socioeconomice intr-o anumitd zona
geografica. Standardele de calitate a vietii includ factori precum venitul, calitatea si disponibilitatea
ocupdrii fortelor de muncé, rata sdraciei, calitatea si accesibilitatea cazarii, indicatori
socioeconomici (precum Produsul Intern Brut, rata inflatiei), timpul anual disponibil pentru
recreere, accesul la servicii medicale de calitate, accesul la servicii educationale de calitate,
speranta de viata, incidenta imbolnavirii, costul bunurilor si al serviciilor, infrastructura, cresterea
economica la nivel national, stabilitatea economicé si politica, libertatea politica si religioasa,
climatul si siguranta si altele.

Cele doud concepte prezentate pot fi dificil de cuantificat, acestea in final rezumandu-se la
perceptia locuitorilor din mediul urban asupra spatiul pietonal si/sau a spatiului de recreere, insa un
indicator al calitatii vietii a carui valoare poate fi cuantificatd matematic este nivelul de zgomot.

Tabelul 6.1-4. Nivelul de zgomot pentru sectorul transporturilor

Nivel Mediu de Zgomot [dB] 62,78 63,07 63,45

Nivel Maxim de Zgomot [dB] 72,97 73,45 74,72
(Sursa: Modelul de transport)

Se observa o crestere la nivelul anului 2029 a nivelului de zgomot cu 0,46%, respectiv cu 1,06% la
nivelul anului 2034. Desi aceste cresteri nu par semnificative, trebuie tinut seama de faptul cé
intensitatea zgomotului se masoard pe o scara logaritmica, nu liniara, ceea ce inseamna ca in
realitate, o crestere de 1dB al nivelului mediu de zgomot inseamnd o crestere considerabild a
intensitatii acestuia.

51,5, Accesibilitate

i
L

a&fc’:‘géesﬁibilitatea are ca finalitate cererea de transport, deoarece un sistem de transport accesibil

/penmite atingerea oportunitatilor economice, si astfel satisfacerea nevoii de mohilitate. Primul

prificipiu de asigurare a accesibilitatii in orase este bazata pe concentrarea fizicd a populatiei,
serviciilor si activitatilor economice. Aceastd concentrare poate Intr-o anumitd masura s fie
substituitd de cresterea vitezei de deplasare prin utilizarea transportului rapid - fie el privat sau
public. Dar chiar si in acest caz, este important s& tinem cont c& obiectivul principal raméne
accesibilizarea oportunitdtilor, in schimbul mobilitdti sau miscarii in sine. Caracteristicile
infrastructurii care definesc , accesul rapid” includ calitatea drumurilor si a céilor ferate precum si
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a infrastructurii generale de transport public. Un sistem de transport accesibil sustine nevoile de
mobilitate si oportunitétile economice. Astfel, accesibilitatea a fost utilizata drept un indicator de
performanta in selectia si prioritizarea proiectelor. in analiza accesibilitatii, cererea de transport,
exprimata in numar de deplasari a fost luats in considerare.

Evolutia cererii de transport este consecintd a nivelului de acces oferit de reteaua urbani de
transport si serviciile asociate acesteia. De asemenea, pentru transportul public accesibilitatea
este exprimata si din perspectiva distributiei spatiale a punctelor de acces in sistem (statiile de
transport public). Acest aspect al accesibilitatii a fost dezvoltat in capitolul dedicat analizei situatiei
existente din perspectiva transportului public. Astiel, indicatorul cheie al accesibilitatii folosit
ulterior in selectarea si prioritizarea proiectelor este reprezentat de cererea de transport, prezentatd
pentru scenariul de referintd mai jos.

Tabelul 6.1-5. Indicator de accesibilitate — cererea de transport 2025 - 2034

2.252.136 47,16% 2.510.134 47,67% 2.889.409 48,24%

162,127 3,39% 170.882 3,25% 184.600 3,08%
| 338.262 7,08% 365.570 6,94% 399.409 6,67%
2.023.188 42,368% 2.219.273 42,14% 2.516.143 42,01%

(sursa: Modelul de transport)

* Nu include deplasarile in relatie cu zonele exterioare Regiunii Bucuresti-llfov

Se observd ¢a in timp mobilitatea populatiei creste, cererea totald de transport crescand cu circa
10% Tn anul 2029, comparat cu anul de bazd 2025, respectivcu 25% fn anul 2034. In ceea ce priveste
repartitia modata a deplasérilor, se constats ca ponderea deplasérilor cu autoturismul creste cu
peste 1%, Tn timp ce toate celelalte moduri scad. in figurile de mai jos sunt prezentate volumelede
trafic (autoturism) si de calatori in transportul public, al&turi de nivelul de serviciu al re}ﬁte*mﬂ:u
cei doi ani de prognoza. w7 T

]

-
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Figura 6.1-1. Volume de trafic, Transport privat, Scenariul fara Proiect, 2029
(Sursa: Modelul de transport)

Figura 6.1-2. Volume de trafic, Transport privat, Sgenariul fara Proiect, 2034
{Sursa: Modelul de t;;mspﬁ%
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Figura 6.1-3. Volume de cal&tori, Transport public, Scenariul f
{Sursa: Modelul de transport)
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Figura 6.1-4. Volume de c&latori, Transport public, Scenariul fara Proiect, 2
(Sursa: Modelu! de transport)
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Figura 6.1-5. Nivelul de serviciu al?e';aai, S_cenarilféré Proiect, 2029
(Sursa: Modelut de transport)

{Sursa: Modelul de transport)
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6.2. Scenariul cu proiect
6.2.1. Eficienta economica

In evaluarea eficientei economice, pentru a prezentare elocventd a situatiei traficului general si
pentru a utiliza un set de indicatori macroscopici relevanti, s-a realizat o evaluare prin prisma
performantei globale a retelei urbane la nivel zilnic pentru anii de perspectiva 2029, respectiv 2034.
Indicatorii considerati sunt durata globala zilnicd de deplasare si distanta totald de deplasare.
Prezentdm mai jos rezultatele obtinute in scenariul cu proiect pentru cei doi ani de prognoza, in
raport cu scenariut de referinta.

Tabelul 6.2-1. indicatori globali de performanta ai retelei

Autoturisme 1.571.225 1.545.848 1.763.963 1.738.493
Veh. Grele marfa veh-h/zi 63.459 63.247 66.494 66.282
Veh. Usoare marfa 73.271 73.059 77.529 77.282
Biciclete 25.139 24.825 34.424 34.089
Pietonal cal*h/zi 83.888 83.312 96.601 96.017
Transport Public 927.428 835.129 1.084.872 999.424
Autoturisme 18.820.047 18.589.788 21.084.012  20.865.282
Veh. Grele marfa veh-km/zi 3.375.200 3.373.294 3.382.129 3.380.812
at: Veh. Usoare marfa 3.785.447 3.782.176 3.824.024 3.821.859
Biciclete 359.182 356.621 393.989 391.818
Pietonal cal'km/zi 331.848 329.738 365.851 363.946
Transport Public 15.736.074  16,168.144 18.429.303  18.837.812
Autoturisme 11,98 12,03 11,85 12,00
Veh. Grele marfa 53,19 53,34 50,86 51,01
Veh. Usoare marfa km/h 51,66 51,77 49,32 49,45
Biciclete 14,29 14,37 11,45 11,49
Pietonal 3,96 3,96 3,79 3,79
Transport Public 16,97 19,27 16,99 18,85

{Sursa: Modelul de Transport)

In ceea ce priveste indicatorii de performantd ai retelei, se observd o scadere a duratelor de
deplasare cu autoturismul de 1,64% Tn anul 2029 si de 1,47% in anul 2034, in timp ce pentru
transportul public duratele se reduc considerabil ca urmare a implementérii sistemului de benzi
unice pe principalele bulevarde, duratele scazand cu peste 10% in anul 2029, respectiv cu 8,5% in
anul 2034, in raport cu scenariul de referinta (fara proiect) aferent fiecdrui an de evaluare.

in cazul distantelor de deplasare, acestea se reduc la randul lor in cazul autoturismelor cu 1,18% in
anul 2029 si cu 1,05% in anul 2034. Transportul public, pe de altd parte Tnregistreazd o crestere a
distantei totale parcursd de céalitori, de 2,68% in anul 2029, respectiv de 2,17% in anul 2034.
Aceasta crestere poate indica pe de o parte o crestere a numarului de utilizatori in transportul public
sau o crestere a distantei medii a unei deplasari, ceea ce coroborat cu reducerea duratelor totale
indica o Tmbunatatire a vitezei comerciale a transportului public.

Astfel, se poate concluziona ca proiectul privind achizitia a 100 de troleibuze articulate pentru
municipiul Bucuresti are efecte pozitive, contribuind la cresterea utilizarii transportului puplic si la
optimizarea fluxurilor de trafic, aspecte care vor avea un impact favorabil asupra mobi!rﬁu(bane
si calitatii vieti. 94
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6.2.2. Siguranta

Evaluarea indicatorilor de sigurantd s-a realizat pe baza rezultatelor din modelul de transport
utilizand prestatia totald anuald pentru traficul de autoturisme si rata numarului de accidente
raportatad la prestatia totald. Prezentdm mai jos rezultatele obtinute pentru proiectul analizat in
perspectiva celor doi ani de prognoz4a, in raport cu scenariul de referinta.

Tabhelul 8.2-2. Evaluarea numarului de accidente

Prestatie totald anual3 [veh -km/an] 7.794.208.235 7.726.577.647 8.487.049.412 8.420.385.882

Numir mediu anual de accidente 692 686 753 747
Victime rinite 658 652 716 711
Decese 45 44 49 48

Diferenta -0,88% -0,79%

{Sursa: Prelucrara pe baza modelului de transport)

Se observa cé prinimplementarea proiectului se obtine o usoarad scéddere a numarului de accidente,
in raport cu scenariile de referinta, de circa 0,8%. Acest lucru sugereaza ca ohiectul de investitii
poate contribui la imbunétatirea sigurantei rutiere, desi nu are acest lucru stabilit ca obiectiv direct,
fiind mai degrabé un rezultat secundar obtinut prin reducerea deplasarilor cu autoturismul.

6.2.3. Mediu

Efectele negative pe care domeniul transportului le are asupra mediului inconjurator si in principal
asupra sanatatii umane, se datoreaza in principal nocivitatii gazelor de esapament care contin NOXx,
CO, S02, CO2, compusi organicivolatili, particule incércate cu metale grele (plumb, cadmiu, cupru,
crom, nichel, seleniu, zinc), poluanti care, impreuna cu pulberile antrenate de pe carosabil, pot
provoca probleme respiratorii acute si cronice, precum si agravarea altor afectiuni. Traficul greu este
generator alunor niveluri ridicate de zgomot si vibratii, care determina conditii de aparitie a stresului,
cu implicatii uneori majore asupra starii de sidnéatate.

Un obiectiv cheie al investitiei se referd la reducerea impactului activitdtilor de transport asupra
mediului (poluarea aerului / a apelor / a solului} in cadrul zonei de analiza prin asigurarea unei axe
de transport durabil, care sa contribuie la redistribuirea modala de la transportul cu autoturismul
personal. Astfel, pornind de la datele de trafic extrase din modelul de transport s-au realizat evaluari
cu privire la efectele traficului rutier pentru perioada de analizatd si impactul acestuia asupra
mediului evaluat prin intermediul indicatorilor principalilor factori poluanti datorati activitatilor de
transport. Prezentdm mai jos rezultatele obtinute pentru cei doi ani de prognoza, Tn raport cu
scenariile de referinta.

Tabelul 6.2-3. Evaluarea impactului asupra mediului

r
o
I
,4[;
s ‘

Cu

1.716.985

DUCC Ol 1.632.378 1.622.878 1.725.943
{ i ——ryi| -0,59% I Gs20%
{Sursa: Evaluare folosind Instrumentul JASPERS de evaluare a emisiilor GES pe baza rezultatélor modelylly degranspart)
FLA
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Se observa cdin primul an de durabilitate proiectul contribuie lareducerea emisiilor de gaze cu efect
de sera cu circa 0,59% , in timp ce pentru anul 2034 este preconizatd o reducere de circa 0,52% pe
anin raport cu scenariul de referinta.

6.2.4. Calitatea vietii

Un alt obiect cheie al investitiei se referd la reducerea impactului activitatilor de transport asupra
oamenilor (zgomotul) in cadrul zonei de studiu prin asigurarea unei axe de transport durabil, care s
contribuie la redistribuirea modald de la transportul cu autoturismul personal. Astfel, impactul
asupra locuitorilor i implicit calitatea vietii poate fi cuantificat prin nivelul de zgomot emis la sursa.

Datorita ritmului alert de desfasurare a activitatilor zilnice, zgomotul devine unul dintre cei mai
influenti factori de stres, care conduce la cresterea oboselii si perturbd activitatile umane, fiind
considerat ca unul dintre , efectele secundare” negative ale civilizatiei. Expunerea la niveluri ridicate
de zgomot, datorate Tn special traficului rutier, dar si al celui feroviar, aerian, a lucrérilor publice si a
unor activitati industriale, principalele surse de poluare sonora din mediul inconjurétor, provoacé o
serie de tulburari mai mult sau mai putin evidente, dar importante pentru starea generald de
sanatate a populatiei. Multi dintre locuitorii zonei de studiu sunt expusi la niveluri mari de zgomot,
care depasesc pragut de 55 de dB(A) identificat de OMS ca provocand niveluri grave de disconfort,
traficul rutier reprezenténd sursa principald de zgomot pe timpul zilei si al noptii. Prezentdm mai jos
rezultatele obtinute pentru cele doud orizonturi de timp, Tn raport cu scenariul de referinta.

Tabelul 6.2-4. Evaluarea impactului asupra calitatii vietii

63,07 63,02 63,45 63,43

73,45 73,43 74,72 74,71
-0,08% -0,03%

(sursa: Modelul de transport)

Asa cum se observa, impactul asupra nivelului de zgomot este modest, fiind de asemenea mai
degraba o consecintd a reducerii usoare numarului de autoturisme din trafic. Astfel, la nivelulintregii
retele de transport a Regiunii Bucuresti-lifov, proiectul contribuie la reducerea nivelului mediu de
zgomot cu numai 0,08%. Cu toate acestea, la nivel local, pe arterele pe care vor circula cele 100 de
troleibuze, dar mai ales la capstele de linie unde stationeaza, impactul privind reducerea nivelului
de zgomot va fi mai semnificativ.

6.2.5. Accesibilitate

Accesibilitatea este stréns legata de coridorul stabilit, de numérul de statii de-a lungul traseului, de
serviciulde transport asociatretelei side modulin care amplasamentul statiilor deserveste teritoriut
strabatut, zonele locuite, punctele de interes si modul de relationare cu reteaua de transport urban.
Accesibilitatea are ca finalitate cererea de transport, deoarece un sistem de transport accesibil
permite atingerea oportunitatilor economice, si astfel satisfacerea nevoii de mobilitate. Astfel,
indicatorul cheie al accesibilitatii folosit ulterior in evaluarea comparativd a optiunilor este
reprezentat de cererea de transport, prezentatd mai jos pentru fiecare optiune analizata.

Pentru scenariile cu proiect s-au evaluat numarul total de deplasari efectuate pentru fieeare Higd de
transport In perspectiva celor doud orizonturi de prognozid. Rezultatele obtinute Sopstayintr-o
evaluare ex-post asupra numarului de deplaséri folosind modul de transport publi¢ si-pfives, §i
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modificarea repartitiei modale ca urmare a modernizéarii parcului auto de troleibuze. Prezentam mai
jos un tabel centralizator privind evaluarea cererii de transport.

Tabelul 6.2-5. Evaluarea cererii de transport si repartitia modala

2.510.134  47.67% 2.486.710
170.882 3,25% 170.342

365.570 6,94% 364.821
2.219.273 42,14% 2.243.,987

+24.715 deplasari
+1,11%

47,22% 2.889.409 48,24%
3,23% 184.600 3,08% 183.612 3,07%
6,93% 399.409 6,67% 398.295 6,650%

42,61% 2.516.143 42,01%

2.865.625 47,84%

2,642.028 42,44%

+25.885
+1,03%

In ceea ce priveste cererea de transport si repartitia modalé, se constata o crestere cu 1,11% a
numarului deplasérilor cu transportul public, respectiv o crestere cu 0,47% a cotei modale in anul
2029, in timp ce pentru anul 2034 numarul de deplasari cu transportul public creste cu 1,03%, ceea
ce reprezintd o crestere cu 0,43% a cotei modale, in detrimentul deplasarilor cu autoturismul. in
figurile de mai jos sunt reprezentate volumele de trafic (autoturism) in scenariul cu proiect pentru
cei doi ani de referintd, diferentele de volum intre sceﬁaﬁul.ﬁcu proiect si fara proiect, volumele in
transportul public, respectiv nivelul de serviciu al regetgfm }

e,
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Figura 6.2-1. Volume de trafic, Transport privat, Scenariul cu Proiect, 2029 :
{Sursa: Modelul de transport)
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Figura 6.2-2. Volume de trafic, Transport privat, Scenariul cu Proiect, 2034 e, N
(Sursa: Modelul de transport) o /
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Figura 6.2-3. Diferente Volume de trafic, Transport privat, Scenariul cu Proiect, 2029
(Sursa: Modelul de transport)

i
%
—_—

—\

A"f/ '. - '1-_-:\ - x %
|
v

5\

Figura 6.2-4. Diferente Volume de trafic, Transport privat, Scenariul cu Proiect, 2034
(Sursa: Modelul de transport)
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Figura 6.2-5. Volume de célatori, Transport public, Scenariul cu Proiect, 2029
(Sursa: Modelul de transport)
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Figura 6.2-6. Volume de catatori, Transport public, Scenariul cu Proiect, Zﬁ
A

{Sursa: Modelul de transport)
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Fiéura 6.2-7. Diferente Volume de trafic, Transport public, Scenariul cu Proiect, 2029
(Sursa: Modelul de transport)
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Figura 6.2-8. Diferente Volume de trafic, Transt
{Sursa: Medelul d t::aT(sport)- !
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6.2.6. Numarulde imbarcari / debarcari

La nivelul retelei serviciilor de transport public, a fost evaluaté variatia numarului de imbarcari in
mijloacele de transport public, pe baza rezultatelor din modelul de transport. Aceste date nu
reprezintd cererea totald de transport public prezentata in capitolul anterior (exprimata in perechi
origine-destinatie), ci numarul de imbarcéri in vehicule. Astfel, o deplasare care implicd unul sau
mai multe transferuri va fi luata in considerare repetat, pentru fiecare mijloc de transport folosit. in
tabelul de mai jos este prezentatd evolutia numérului de imbarcéri in transportul public (global) si
pe liniile de troleibuz care fac obiectul achizitiei de troleibuze, in scenariul fara proiect si cu proiect.

Tabelul 6.2-6. imbarcari / Debarcari

3.095.004 3.147.506 +1,70% 3.609.630 3.660.774 +1,42%
264,295 368.598 +39,46% 284,295 393.344 +38,36%

9.566 16.757 +75,17% 11.950 19.853 +66,13%

B 1 13.436 22.911 +70,52% 14.066 23.103 +64,25%
' 29.346 44.845 +52,81% 29.634 43.554 +46,97%

5.130 5.388 +5,03% 6.716 7.266 +8,19%

3.651 4,150 +13,67% 3.558 4.079 +14,64%

22.984 31.296 +36,16% 23.970 32.524 +35,60%

{Sursa: Modelul de transport)

* Valorile in scenariul fard proiect corespund liniilor de autobuz 381 i 382 care sunt fnlocuite in
scenariul cu proiect de liniile de troleibuz 81 i 82 pe aceleasi trasee.

Se constatd o crestere cu circa 1,4-1,7% a numaérutui total de imbarcari in transportul public, ca
urmare a atragerii de noi calatori din rdndul utilizatorilor de autoturism. in ceea ce priveste serviciile
de troleibuz, se observid o crestere spectaculoasd de peste 38% a numarului de imbarcari in
troleibuze. Acesta este datd pe de-o parte de cregiarea capacitatii si imbunatatirea serviciilor, dar
mai ales de Inlocuirea unor linii de autobuzﬂu‘m@ﬂ)uz, ceea ce a determinat o tranzitie intrinseca
a numarului de calatori de la autobuz la tro,(ei,buz.rj;'

'y

L=
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7. Rezumat si concluzii

Evaluarea impactului actual al mobilitatii se reatizeaza pe baza scenariului de referintd, descris in
capitolul de prognoze. De asemenea, sunt folosite informatii statistice aferente anului de baz3
pentru a putea fundamenta evolutiile indicatorilor considerati.

Din perspectiva scenariilor analizate, scenariul de referinta (sau ,fars proiect”) presupune pastrarea
conditiilor existente ale infrastructurii si serviciilor de transport, prin asigurarea mentenantei
necesare infrastructuril, fara a realiza insa interventii si schimbéri majore.

Se considera ¢ pe termen mediu si lung proiectele implementate in scenariul de referintd nu vor
avea impact asupra cererii de transport si principalilor indicatori de performanta ai retelei (durat3 si
distanta globald de deplasare). in scenariul cu proiect s-a considerat situatia de baz3 la care s-au
codificat in cadrul modelului de transport interventiile propuse in cadrul proiectului, respectiv
introducerea n circulatie a 100 de troleibuze articulate si ajustarea serviciilor pe urmatoarele linii:

- Linia 62: Gara de Nord - Colegiul Tehnic luliu Maniu;

— Linia 69: Valea Argesului - Baicului;

— Linia 81: Clabucet - Piata Resita (inlocuieste linia 381 de autobuz);

— Linia 82: Baicului - Cartier Andronache (inlocuieste linia 382 de autobuz);

— Linia 85: Gara de Nord ~ Baicului;

— Linia 86: Cartier Pajura — Arena Nationala.

in codificarea scenariului cu proiect s-a tinut seama de interventiile complementare, cum ar fi
amenajarea unor benzi unice pentru transportul public pe unele coridoare.

Pentru a ilustra impactului asupra traficului si mobilitdtii s-au definit o serie de indicatori, in
conformitate cu recomandarile Ghidurilor si indrumarelor asociate programelor de finantare cu
accent asupra evaluarii impactului proiectelor asupra reducerii emisiilor de carbon.

Evaluarea impactului proiectului a fost realizatd utilizand Modelul de Transport asociat Planului de
Mobilitate Urbana Durabild Bucuresti - Ilfov 2.0, gestionat de TPBI, in baza cererii de acces la model
nr. 53692/02.07.2025 si a protocolului incheiat in baza acesteia intre TPBI si consultant.

in vederea realizarii unei evaluari carecte, asupra modelutui de transport s-au realizat activitati
specifice de recalibrare si elaborare a unui nou an de baza (2025) pe baza datelor colectate din teren
privind volumele de trafic pe arterele majore si a volumelor de calatori pe reteaua de transport
public, obtinute cu sprijinul TPBI.

Modelele de referintd pentru orizonturile de prognoza (Scenariul fard proiect) si modelele de
evaluare a scenariilor (Scenariul cu proiect) au fost pregétite pentru a exprimat cererea de transport
zilnica, transformat ulterior, folosind factori de conversie obtinuti pe baza statisticilor de trafic, in
cerere anuala utilizata in evaluarile de impact ale proiectului.

Evaluarea cererii de transport si a indicatorilor asociati pentru fiecare scenariu a fost realizata pentru
cererea zilnica, pentru anul de prognoza 2029 (considerat anul estimat virtual de punere in
functiune) si un an de perspectiva (2034), considerat anul incheierii perioadei de monitorizare a
proiectului, conform metodologiei elaborata de ADR Bucuresti - llfov. Dezvoltarea anilor de
prognoza a avut la baza trendului general estimat de cerere totald tindnd seama de evolutia
indicatorilor socio-economici {Populatie si Produs intern Brut) precum si schimbgrile: -

previzionate in ceea ce priveste utilizarea teritoriului. Astfel, au fost dezvoltate scenaﬁldér nh{\é
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(féra proiect/ RS) pentru orizonturile de analizd 2029 si 2034. Impactul proiectului a fost evaluat pe
baza diferentelor dintre rezultatele obtinute pentru scenariul cu proiect in raport cu scenariul de
referinta pentru fiecare an de prognoza. Analiza privind cererea de transport a presupus o evaluare
detaliats a datelor de iesire din cadrul Modelului de Transport cu privire la cererea pentru transportul
public, traficul cu autoturisme personale si impactul asupra repartitiei modale.

PLANNING

Prin urmare, pentru a ilustra impactului asupra mobilitatii se prezintd evaluarea scenariului de
referintd (baza), prin prisma unor principali indicatori. Acesti indicatori vor cuantifica aspectele
critice ale impactului actual al mobilitatii, si anume: indicatori de eficientd economica (performanta
a retelei), indicatori de mediu (nivelul de emisii), indicatori de accesibilitate (cererea de transport),
indicatori de siguranta (numarul de accidente) si indicatori de calitate a vietii (nivelul de zgomot).

in urma analizelor efectuate, putem concluziona cd, in ceea ce priveste reducerea duratei totale de
deplasare cu autoturismul propriu ca urmare a modificarii repartitiei modale in favoarea
transportului public, pe termen scurt se identificd la nivelul anului 2029 cé scenariul analizat
contribuie la reducerea duratei totald de deplasare cu autoturismul cu 1,64% Tn raport cu scenariul
de referintd, in timp ce pe termen mediu, la nivelul anului 2034, aceasta reducere este de 1,47%in
raport cu scenariul de referinta. in ceea ce priveste reducerea distantei totale de deplasare cu
autoturismul propriu ca urmare a modificarii repartitiei modale in favoarea transportului public se
identifica la nivelul anului 2029 o reducere de 1,18% a distantelor parcurse, si de 1,05% la nivelul
anului 2034, in raport cu scenariul de referinta.

in ceea ce priveste distantele de deplasare cu transportul public, acestea cresc, intrucat creste
numarul de deplasdri cu transportul public, atrase atat de introducerea noilor troleibuze in
circulatie, dar si de Imbunétatirea frecventelor, inlocuirea unor servicii de autobuz cu troleibuz si
introducerea unor benzi unice pentru transportul public. Astfel, in perspectiva anului 2034 distanta
totald parcursd de céalatorii in transportul public creste cu 2,17%, in timp ce duratele de deplasare
scad cu 8,55%. Acest lucru indica faptul ca viteza transportului public creste, de asemenea, intrucat
o distantd mai mare este parcursa intr-un timp mai redus.

Din perspectiva sigurantei, noile mijloace de transport nu vor avea un impact direct, insa prin
atragerea unor deplasri de la autoturism catre transportul public si ameliorarea usoara a congestiei
in lungul bulevardelor pe care vor circula noile troleibuze, s-aidentificat o reducere ugoara de 0,88%
in anul 2029 a numarului de accidente cu victime, raportat la totalitatea accidentelor la nivelul
Regiunii Bucuresti - Ilfov, respectiv o reducere cu 0,79% la nivelul anului 2034.

Tn ceea ce priveste reducerea emisiilor de gaze cu efect de serd (GES) ca rezultat al atragerii
deplasarilor de la transportul privat catre transportul public, la punerea Tn functiune a noilor
troleibuze si a modificdrii serviciilor, in anul 2029 se identificd o reducere e emisiilor GES cu 0,59%,
respectiv cu 0,52% la nivelul anului 2034 pe intreaga retea de transport. Aceasta reducere are
impact mai mare la nivel {ocal al retetei de linii de troleibuz, indeosebi pe coridorul liniitor 81 si 82
care vor inlocui linii existente de autobuz operate cu autobuze cu combustibili fosili.

Din punct de vedere al accesibilitatii, tinand seama de teritoriul deservit, de numarul de statii, de
amplasamentul acestora precum si de ipotezele de crestere a capacitatii unor linii de troleibuz,
observam ca in perspectiva anilor 2029 si 2034 scenariul cu proiect are o atractivitate crescuta,
conducéand la o crestere mai considerabild a numarului de deplaséri cu transportul public. Astfel, in
anul 2029 se constatd o crestere a repartitiei modale a transportului publicaela 42,14% in scenariul
de referinta la 42,61% In scenariul cu proiect, in timp ce pentru anul 2034.ce65t eairnvegistrats este
de la 42,01% la 42,44%, reprezentidnd o ameliorare a tendintei de ufvflzare_é utoturismului, in
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situatia in care proiectul nu s-arimplementa. in numar absolut de deplasiri, se inregistreaza cresteri
de panala 1,11% a numarului de deplaséri cu transportul public, respectiv peste 25.000 de célatori
noi atrasi zilnic.

inceeace priveste impactul asupra calitatii vietii, evaluat prin reducerea nivetului mediu de zgomot
pe total retea datorate traficului auto, ca urmare a atragerii unei parti din utilizatorii autoturismelor
personale catre noile servicii de transport, proiectul are un impact minor, mai degrab3 secundar
asupra nivelului de zgomot. Astfel, la nivelul anului 2029 se Tnregistreaza o reducere de 0,08% a
nivelului mediu de zgomot (de la 63,07 dB la 63,03dB), Tn timp ce la nivelul anului 2034 reduceres
este de 0,03% (de la 63,45 dB la 63,43 dB}. Aceste modificari sunt modeste, insa trebuie tinut seama
cd indicatorul se referd la rezultate globale pe intreaga zona urbana, proiectul avand efecte locale
maiinsemnate decat la nivelulintregii retele. Totodatd, trebuie avutinvedere ca din punct de vedere
matematic, nivelul de zgomot se masoara pe o scara logaritmica, nu liniard, astfel ca o reducere de
doar 1dB al nivelului de zgomot poate avea impact semnificativ.

Valorile indicatorilor cheie ale analizei cererii, sunt prezentate sintetic in tabelele de mai jos,
ilustrAnd impactul proiectului la nivelul zonei de analizd (Regiunea Bucuresti — Iifov).

Tabelul 7-1. Sinteza indicatorilor de performanta

Numér
utilizatori +1% 2.023.188 2.219.273 2,243.987 2.516.143 2.542.028
transport
public [cal/zi]
Deplasari
autoturism -0,5%
[deplasari/zi]
Viteza de
deplasare a
transportului
public [km/h]
Nivel de emisii
GES -0,5%
[tCO2e/an)

2.252.136 2.510.134 2.486.710 2.889.409 2.866.675

Aok 16,85 16,96 19,26 16,98 18,84

1.603.640 1.632.378 1.622.878 1.725.943 1.716.985

Asa cum se observ, rezultatele evaluérii proiectului privind achizitia de troleibuze articulate pentru
municipiul Bucurestiindeplineste si chiar depaseste toate pragurile minime impuse; a¥ punerea
in functiune in primul an de viata al proiectului, cat si in perspectiva urmatorilgf.5

83 /83



Studiu de trafic
Anexa 1

Colectari de dat%
.'Li/r



TRANSPORT
PUBLIC Studiu de trafic pentru achizitia a 100 de

BUGURESTI troleibuze pentru Municipiul Bucuresti
iLFOV

PLANNING

1.1. Contorizéri de trafic

Pentru realizarea analizelor specifice aferente Studiului de Trafic si pentru obtinerea unor seturi de
date in vederea proiectdrii, calibrérii si validarii modelelor macroscopice de transport, s-au realizat
contorizari asupra volumelor de trafic pe bratele si intersectiile relevante din interiorul zonei de
analiza, pentru ambele sensuri de circulatie si au vizat contorizarea principalelor tipuri de vehicule:
Biciclete/ motociclete, Autoturisme, vehicule de marfa.

Tabelul 1.1-1. Amplasamentele punctelor de contorizare a traficului

01 Piata Unirii x Splaiul Independentei 11 Calea Floreasca x Sos. Stefan cel Mare
02 Str. Gherghitei x Sos. Colentina 12 Bd. lon Mihalache
03 Sos. Colentina 13 Bd. Magheru x Piata Romana
04 S0s. Vitan-Barzesti 14 Bd. luliu Maniu
05 Calea Vicaresti 15 Splaiul Indspendentei
06 Str. Liviu Rebreanu 16 Bd. Timisoara
07 Sos. Mihai Bravu 17 Drumul Sarii
08 Bd. Decebal 18 Calea 13 Septembrie - Str. Sabinelor
09 Calea Maosilor x Str. Popa Petre 19 Calea Grivitei x Pod Constanta
10 S0s. Stefan cel Mare 20 Bd. Regina Elisabeta
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In continuare sunt prezentate rezultatele contorizarilor din fiecare punct:

(1) Piata Unirii x Splaiul Independentei

(\Z

Humar vehicul

? , P2 A
' @ § o I S
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Figura 1.1-2. Valori de trafic 01_Splaiul Independentei_Est

(2) Str. Gherghitei x Sos. Colentina
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Figura 1.1-4. Valori de trafic 02_Str. Gherghitei_Nord

(3) Sos. Colentina

Numér vehicule [veh]
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Numér veh tule {veh]
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Figura 1.1-6. Valori de trafic 03_Sos. Colentina_Sud

(4) Sos. Vitan-Barzesti

Numar vehicule [veh]
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Figura 1.1-7. Valori de trafic 04_$os. Vitan-Barzesti_Sud.
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veliniule [veh]
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(5) Calea Vacaresti
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Figura 1.1-8. Valori de trafic 04_Sos. Vitan-Barzesti_Nord
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Figura 1.1-10. Valori de trafic 05_Calea Vacéaresti_Sud

(6) Str. Liviu Rebreanu
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Figura 1.1-11. Valori de trafic 06_Str. Liviu Rebteariu_ it
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Figura 1.1-12. Valori de trafic 06_Str. Liviu Rebreanu_Vest
(7) Sos. Mihai Bravu
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Figura 1.1-14. Valori de trafic 07_50s. Mihai Bravu_Nord

(8) Bd. Decebal
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Figura 1.1-16. Valori de trafic 08_Bd. Decebal_Vest

(9) Calea Mosilor x Str. Popa Petre
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Numar vehicule [veh]
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Figura 1.1-18. Valori de trafic 09_Calea Mosilor_Sud

Sos. Stefan cel Mare
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Figura 1.1-20. Valori de trafic 10_Sos. Stefan cel Mare_Vest

(11) CaleaFloreasca x Sos. Stefan cel Mare

Numér vehicule [veh]
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Figura 1.1-21. Valori de trafic 11_Calea Floreasca_Nord
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Figura 1.1-23. Valori de trafic 12_Bd. lon Mihalache Nord
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Figura 1.1-24. Valori de trafic 13_Piata Romanéa_Nord
s
@
=
.5
(S
e
[<H]
>
3
E
=
=
I | ] 1 1 I "
Z . > )
] - b ' 2
o = ~ .
[ 1

14 /33



P i

TRANSPORT

# PuBLIC Studiu de trafic pentru achizitia a 100 de
’ BUCUREST! troleibuze pentru Municipiul Bucuresti
/ ILFOV

PLANNING
(14) Bd. luliu Maniu

=
@
2
P
3
(8]
2
u
=
=
£
3
) I |
" > ) v D & E D U - i o - D D &
. . 5 - 3l S I s o =) Lo gl Ly
- S N BT @ QT PRy N PN
u
Figura 1.1-26. Valori de trafic 14_Bd. luliu Maniu_Vest
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Figura 1.7-28. Valori de trafic 15_Splaiul Independentei_Est

Bd. Timisoara
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Figura 1.1-30. Valori de trafic 16_Bd. Timigoara_Vest

(17) Drumul Sarii
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Figura 1.1-31. Valori de trafic 17_DrumuLS'fi_i,_Sd ]
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Murnar vehicule [veh]

.'.. ”‘vv

Figura 1.1-32. Valori de trafic 17_Drumul Sarii_Nord

Calea 13 Septembrie - Str. Sabinelor
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Figura 1.1-34. Valori de trafic 18_Calea 13 Septembrie_Vest

(19) Calea Grivitei x Pod Constanta
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Figura 1.1-35. Valori de trafic 19_Calea Grivitei_Sud
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1.2. Contorizarea calatorilor in transportul public

Rolul acestei activititi este de a determina numarul de calatoridin mijloacele de transport public pe
anumite segmente de drum, pe ambele sensuri de circulatie. Acest set de date este colectat cu
scopul calibrarii modelului de transport pentru segmentul de cerere tip Transport Public.

Aceste date au fost puse la dispozitie de cétre Asociatia de Dezvoltare Intercomunitard pentru
Transport Public Bucuresti - lifov, pentru fiecare punct de contorizare solicitat de catre consultant,
n zonele de interes pentru reteaua de troleibuz existenta din municipiul Bucuresti.
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Figura 1.2-1. Amplasamentele punctelor de contorizarea
public
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Tabelul 1.2-1. Rezultatele contorizarilor de calatori in transportul public

5**

6**

7**

10

11

12

13

14

15

16

Drumul Taberei

Drumul Taberei
Bd. luliu Maniu

Drumul Sarii

Bd. Bucurestii
Noi

Bd. Bucurestii
Noi

Calea Grivitei
Calea Grivitei

Bd. lon
Mihalache

Bd. lon
Mihalache

Calea Dorobanti

Sos. Stefan cet
Mare

Sos. Colentina

Bd. Dacia

Bd. Ferdinand
Str. Matei
WVoievod

Str. Delea Veche

Str. Baba Novac

Str. Liviu
Rebreanu

Liceul Eugen Lovinescu - Parcul
Drumul Taberei (1 Mai)
Parcul Drumul Taberei - Liceul

Eugen Lovinescu
Favorit - Orizont
Orizont - Favorit

Valea Lunga - Piata Gorjului
Piata Gorjului - Valea Lung3
Nabucului - Lt. Nicolae Gaina
Drumut Sarii - Nabucutui
Parcul Bazilescu - Jimbolia
limbotia - Parcul Bazilescu
Parcul Bazilescu - Jimbolia
Jimbolia - Parcul Bazilescu
Pasaj Grant - Stoica Ludescu
Stoica Ludescu - Pasaj Grant
Pasaj Grant - Stoica Ludescuy
Stoica Ludescu - Pasaj Grant
Piata Domenii - Vasile Gherghel
Bd. Maresal Averescu - Piata

Domenit

Piata Domenli - Bd. Maresal

Averescu

Bd. Maresal Averescu - Piata

Domenii

Perla - Colegiul National I.L.

Caragiale

Colegiul National |.L. Caragiale
- 50s. Stefan cel Mare
Vasile Lascar - Stadion Dinamo
Stadion Dinamo - Vasile Lascar

Raul Colentina - Doamna Ghica

Doamna Ghica - Raul Colentina

Piata Gerneni - Calea Mosilor
Calea Mosilor - Piata Gemeni

Horei - Foisorul de Foc
Foigorul de Foc - Horei
Agricultoritor - Mecet
Mecet - Agricultorilor

Calea Calarasilor - Biserica

Delea Veche

Biserica Delea Veche - Calea

Calarasilor

S0s. Campia Libertatii - lon

Tuculescu

lon Tuculescu - Sos. Campia

Libertatii

$S0s. CAmpia Lihertatii - Pod

Lacuri

Pod Lacuri - Sos. Campia

Libertatii

69, 93, 138, 221, 232,
322, 368, 485
69, 93, 138, 221, 222,
232, 368

69, 93, 105, 168, 368

61, 62,63,137,138

96, 139, 487

95,112

97,112

86, 93,97

86,93, 97

282, 381, 642

24, 45, 282, 381

301, 331, 3318, 335,
461

301, 331, 3318, 335

1, 330, 335
10, 330, 335
21,66, 182, 282, 382,
409, 409B, 411, 412,
413, 417, 467, 468,
468B

79, 86, 97,135

14,68, 85

86,90

70,79

70,79

19, 23, 311, 330

19,23, 311, 330

troleibuze pentru Municipiul Bucuresti

18.668

9.176

10.267
9.564
8.873
9.853
8.810
5.183
2.284
2.496
5.710
5.885
4.787
3.901
3.766
2.866
5.806

5.893
8.314
7.997
14.380

10.500

10.519
9.305

22.299

18.678

7.640
6.703
2.398
2.658
1.289
1.419

785
581
1.174

858
ol
19

r](
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Bd. Nicolae
Grigorescu

Sos. Mihai Bravu

Calea Vacaresti

Bd. Dimitire
Cantemir

Bd. Regina
Elisabeta

Bd. Caroll/
Calea Mosilar

8d. Magheru/
Balcescu

Str. Witting

Str. Mircea
Vulcanescu

Sos. Cotroceni

Bd. Unirii

Bd. Eroilor /
Dumitru
Bagdasar/ Dr.
Rainer

Splaiul
Independentei

Bd. Uverturii

Bd. luliu Maniu

Policlinica Titan - Postavarului
Postavarului - Policlinica Titan
Laborator - Calea Dudesti
Calea Dudesti - Laborator
Pridvorului - Pasaj Mihai Bravu
Pasaj Mihai Bravu - Pridvorului
Colegiul National Gh. Sincai -
Bd. Marasesti
Bd. Marisesti - Colegiul
National Gh. Sincai
Gradina Cismigiu - Universitate

Universitate - Gradina Cismigiu
Armeneasca - Calea Mosilor
Calea Mosilor - Armeneascd

Bd. Nicolae Balcescu - Arthur
Verona
Bd. Nicolae Balcescu - Piata 21
Decembrie 1989

Gara de Nord - Witting

Calea Plevnei (Mircea
Vulcénescu) - Bd. Dinicu
Golescu
Piata Leul - Bd. Dr. Maringescu /
Carol Davila
Gradina Botanica - Piata Leul
Biblioteca Nationald a
Roméniei - Traian
Traian - Biblioteca Nationaléd a
Romaniei
Profesor Dr. Rainer - Carol
Davila

Carol Davila - $os. Panduri

Camin U4 - Complex Regie
Universitatea Politehnica -
Economul Atanase Stoicescu
Cimitirul Militari - Dezrobirii
Dezrohirii - Cimitirul Militari
Master - Imprimeria Nationala
Imprimeria Nationalé - Master

101, 102, 243, 311

1,19,135
10,19,135
1,72,73,76,312, 381
10,72, 73,76, 312, 381

73,116, 381

61, 66, 69, 70, 85, 90
61, 686, 69, 70, 85, 90,
122,137
21, 66, 69, 70, 85, 90
21, 68, 69, 70, 85, 90,
31

100, 168, 226, 368, 381

100, 122, 137, 381

62, 85,93, 96, 123, 162,
198

62, 85, 93, 96, 196

61,62,93
61,862, 93

104,123

69, 96, 122, 137, 168,
196, 226, 368

90

106, 178, 434, 483

138, 429,
. 433,478

10.666
13.390
7.408
6.360
14.645
10.913

12.824

8.151
7.085
8.221
9.415
20.039

12.960

7.151

7.406

5.002

5.330
4,361
13.620

14.485

16.016

11.665
388
589

14.699
13.394
27.51
24.123
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1.3. Contorizarea duratelor de deplasare pentru transportul privat

Aceste contorizari au ca obiectiv determinarea duratelor de deplasare pe principalele coridoare de
transport din zona analizatd. Acest set de date va fi folosit in cadrul procesului de validare al
modelului de transport si a vitezelor de deplasare pentru transportul privat. Contorizéarile s-au
realizat pentru 6 trasee relevante pentru transportul privat (autoturism).

Activitatea s-a realizat prin deplasarea cu autoturismul pe traseele prestabilite, in ambele sensuri,
pentru mai multe intervale orare si notarea momentului de ncepere, respectiv de terminare a
traseului. Masurétorile au fost efectuate in zile obisnuite de lucru, in intervalele specifice varfurilor
de trafic de dimineata si seara.

Legenda
=== Traseul1 _
Traseul 2 b
Traseul 3 :
m—— Traseul 4
Traseul 5
Traseul 6

Figura 1.3-1. Traseele pentru contorizarea duratelor de deplasare cu transportul privat
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Tabelul 1.3-1. Descrierea traseelor pentru contorizarea duratelor de deptasare cu transportul privat

M. Pacii — M. Politehnica — Sos. Cotroceni — Bd. Eroii Sanitari — Str. Stirbei Voda -

Universitate — Bd. Carol! - Bd. Ferdinand | - Gara Obor 500

T1

M. 1 Mai — Calea Grivitei - Str. Gheorghe Polizu - Str. Occidentului- Bd. Lascar
T2 Catargiu — Piata Unirii - Bd. Dimitrie Cantemir - Bd. Tineretului - Calea Vacaresti 14.300
- Bd. Alexandru Obregia — Pasajul Europa Unitd

Universitate — Bd. Carol | - Str. Popa Nan - Str. Delea leche - Str. Delea Noud -

T3 Str. Baba Novac — Str. Constantin Brancusi — Str. Lucretiu Patrdscanu - Costin 6.920
Georgian
T4 Calea Mosilor x Bd. Carol | - Calea Mosilor — Sos. Colentina - Sos. Sportului 5.330

Str, Antiaeriand x Sos. Alexandria — Str. Antiaeriand — Drumul Sarii - $os. Panduri
—Bd. Eroilor - Bd. Eroilor x Bd. Eroii Sanitari

Str. Valea Argesului - Drumul Taberei - Bd. 1 Mai - Str. Sibiu - Drumul Taberei—
Orizont

T5 4.690

T6 4.210

in continuare, sunt prezentate duratele de deplasare contorizate pentru fiecare traseu si interval
orar.

(1) Intervalul de dimineata 06:00 - 09:00

Tabelul 1.3-2. Rezultatele duratelor de deplasare transport privat Tur - AM

T1 Tur: Spre Vest [min] 54 56 59 59 56 42 38
T2 Tur: Spre Sud [min] 52 54 57 57 54 44 32
T3 Tur: Spre Vest [min] 32 33 34 34 33 31 24
TA Tur: Spre Sud {min] 23 24 26 26 24 21 21
T5 Tur: Spre Sud [min] 22 23 24 24 23 16 13
T6 Tur: Spre Vest [min] 13 14 15 15 14 10 8

Figura 1.3-2. Rezultatele duratelor de deplasare transport privat Tur - AM
25 /33



TRANSPORT

PUBLIC Studiu de trafic pentru achizitia a 100 de

BUCURESTI troleibuze pentru Municipiul Bucuresti
ILFOV

PLANNING

Tabelul 1.3-3. Rezultatele duratelor de deplasare transport privat Retur - AM

i T o T oo | s | s | 5 | oms |
54 67 70 70 67 59 58

T1 Retur: Spre Est [min]

T2 Retur: Spre Nord [min] 41 43 45 45 43 52 48
T3 Retur: Spre Est [min} 27 29 31 31 29 20 17
T4 Retur: Spre Nord [min] 20 21 22 22 21 18 17
T5 Retur: Spre Nord [min] 16 17 18 18 17 15 17
T8 Retur: Spre Est [min] 11 12 13 13 12 10 9

-+ B . .
= . "
= — i e = — ’
e

- ; = — e —
10 ® e = — i e e <
I | [ i 30 =
e : o—T1T .
=== T4 Tur Spre Nord =@ee TS Tur. Spre Mo esesTE T raf

Figura 1.3-3. Rezultatele duratelor de deplasare transport privat Retur - AM

(2) Intervalul de dupi-masa 12:00 - 15:00

Tabelul 1.3-4. Rezultatele duratelor de deplasare transport privat Tur - IP

1 d Fou
41 43 42 42 41

41 42

T1 Tur: Spre Vest [min]

T2 Tur: Spre Sud [min] 35 38 37 37 35 37 38
T3 Tur: Spre Vest [min] 25 28 26 27 25 26 25
T4 Tur: Spre Sud [min] 18 20 20 20 21 20 20
T5 Tur: Spre Sud [min] 14 13 16 15 15 14 16
T6 Tur: Spre Vest [min] 11 10 10 10 11 10 10

26 /33
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Figura 1.3-4. Rezultatele duratelor de deplasare transport privat Tur - IP ) |
Tabelul 1.3-5. Rezultatele duratelor de deplasare transport privat Retur - iP
T1 Retur: Spre Est [min] 52 54 50 51 50 51 53
T2 Retur: Spre Nord [min] 40 42 42 41 41 39 39
T3 Retur: Spre Est [min] 21 22 23 22 22 23 23
T4 Retur: Spre Nord [min] 17 18 18 17 19 18 18
T5 Retur: Spre Nord [min] 15 14 14 12 13 13 14
T6 Retur: Spre Est [min] 11 10 10 5] 10 10 10
—_— m— -_"__—-—_ -
" _“-"-—_’.._.‘———'-"-"‘."——" gy — i =
e - : — — )
e
- —e—f————— - - — — . i -+
= — - . M— > ° I
|
— —— J
— sei— e

Figura 1.3-5. Rezultatele duratelor de deplasare transport privat Betur=
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(3) Intervalul de seara 16:00 - 09:00

Tabelul 1.3-6. Rezultatele duratelor de deplasare transport privat Tur - PM

R N T T TR T T T
43 42 42 41 41 42

T1 Tur: Spre Vest [min] a1
T2 Tur: Spre Sud {min)] 35 38 37 37 35 37 38
T3 Tur: Spre Vest [min] 25 28 26 27 25 26 25
T4 Tur: Spre Sud [min] 18 20 20 20 21 20 20
T5 Tur: Spre Sud [min] 14 13 16 15 15 14 16
T6 Tur: Spre Vest [min] 11 10 10 10 11 10 10

- S—

-— T ‘:"“--4%.‘_‘:_
- ; -\‘-J
2 —————
w71 TUr S ST i T wipe T3 Tiir- Spre v
=T Tur Spre Sud —=@e=T5 Ty Spre Sutl = TE Tur Spra Vast

Figura 1.3-6. Rezultatele duratelor de deplasare transport privat Tur- PM

Tabetul 1.3-7. Rezultatele duratelor de deplasare transport privat Retur - PM

T1 Retur: Spre Est [min] 52 54 50 51 50 51 53
T2 Retur: Spre Nord [min] 40 42 42 41 41 39 39

T3 Retur: Spre Est [min] 21 22 23 22 22 23 23
T4 Retur: Spre Nord [min] 17 18 18 17 19 18 18
T5 Retur: Spre Nord [min] 15 14 14 12 13 13

T6 Retur: Spre Est [minj 11 10 10 9 10 10
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Figura 1.3-7. Rezultatele duratelor de deplasare transport privat Retur - PM

1.4. Contorizarea duratelor de deplasare pentru transportul public

Aceasts activitate are ca obiectiv determinarea duratelor de deplasare cu transportul public pe
principalele coridoare ale retelei de transport din zona analizata. Acest set de date ajuta la procesul
de validare si a modelului de transport si a vitezelor de deplasare pentru transportul public.

Datele referitoare la duratele de deplasare ale mijloacelor de transport au fost furnizate de Asociatia
de Dezvoltare Intercomunitars pentru Transport Public Bucuresti - Ilfov. in cadrul activitatii, pentru
fiecare linie analizata, au fost selectate cate trei vehicule care au plecat in intervalele de varf de
dimineatd (AM) si de seard (PM). Petru flecare semicursa efectuatd de aceste vehicule, s-au
verificat si inregistrat duratele de qlépiﬁﬁare, astfel incat sa se poata evatua cu exactitate timpii reali
de parcurs in conditii de trafic intgag| U

b
A,
W
!
4

¥
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Figura 1.4-1. Traseele pentru contorizarea duratelor de deplasare cu transportul public

Tabelul 1.4-1. Descrierea liniilor de trans

port public contorizate pentru duratele de deplasare

'-F}*-. . = g 1 m

Tur: Colegiul Tehnic luliu

ZE Maniu - Gara de Nord 2
62 9

22 Retur: Gara de Nord - 47

Colegiul Tehnic luliu Maniu
18 Tur: SplFalulnFundenl - 49
Vasile Parvan

66 - N 8.5

20 Retur; Vasile Pdrvan— 37

Spitalul Fundeni

30 Tur: Vaéz?cirli?s_ulm - 57

69 = : 12.5
Retur: Baicului—Valea
29 | 73
Argesului
Tur: Bd. Basarahia -

5 Facultatea de Medicina b2
70 Retur: Facuitatea de

27 Madicina - Bd. Basarabia 53
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22 Tur: Piata de.Gro_s— Piata 54
73 Sf. Vineri 10.4
Retur: Piata $f. Vineri — Piata )
19 42
de Gros
30 Tur: Arenia Nationalé - 51
86 Clabucet 105
Retur: Clabucet - Arena ’
30 . " 60
Nationala
39 Tur: Depoul Alexandria - 44
Gara de Nord
96 7.5
a7 Retur: Gara de Nord - 42
Depoul Alexandria
(1) Linia 62: Colegiul Tehnic luliu Maniu - Gara de Nord
..I. E "
L _ 7 5 £
2E 4 s Ea0
=2 ’
& 30 FEED
1] g i a i Ta)
T G 20 E E il
m = o
§ 5 10 E % 10
O 0 -
plecaraa i Plegiraa 2 P Pegared 1 Placarea 2 Placarea 3
mAN EPAR! Al =P
Linia 62 Tur Linia 62 Retur
(2) Linia 66: Spitalul Fundeni - Vasile Parvan
AT 1%°
o E® -1 é
2 i e
253 350
T C
s 3 4 Sl
] -, ]
1raq BCATE P 23 Flararaa 2
BaM B | .
Linia 66 Tur Linia 66 Retur
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(3) Linia 69: Valea Argesului - Baicului

2 ¢
v = b
pi ]
o S 'a
Y om )
] -
= =
2 3 =
2 s 5
:
=

= a

S et
Linia 69 Tur
(4) Linia 70: Bd. Basarabia - Facultatea de Medicina
-j & P
-1 . %
@ E 44 B
2| o ',';
gew g
3" a
Plecaraa | Earng 3 Blnrgras 3
BAN APy
Linia 70 Tur
(5) Linia 73: Piata de Gros - Piata Sf. Vineri
o <
= c 2
e W v
=i >
o a

Linia 73 Tur

sermifuis s [min]

semicursd | mln]

i !ll||r|;

semichi
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Linia 69 Retur
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man mey

Linia 70 Retur

Linia 73 Retur
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(6) Linia 86: Arena Nationala - Clabucet

3% 140

v o

5 £ 2 = E
L iy "
3. &5
2R 1 5

Flacaraa 1 Plecares 2 FER ETAre | 1
] B EA mal e
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(7) Linia 96: Depoul Alexandria - Gara de Nord

()
a0 =]
1 =
rig 2 My > Plecaraa 1 NECIFen £ Plscaraa

w B

s W
[
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{ =
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semicursd [min]

Plagarea | Pleca
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Anexa 2
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ANEXA nr. 2 la H.C.G.M.B. nr. .........

Descrierea investitiei

Obiectivul general al investitiei este modernizarea si extinderea capacititii de transport public

in Municipiul Bucuresti, prin achizitia a 100 de troleibuze articulate cu autonomie. Proiectul vizeazi

reducerea emisiilor de carbon, imbunatitirea calititii serviciilor de transport prin introducerea de

vehicule moderne, accesibile si nepoluante, precum si cresterea atractivitatii transportului public, in

vederea reducerii utilizirii autoturismului personal.

Obiectivele specifice ale investitiei constau in:

reducerea emisiilor de carbon la nivelul regiunii Bucuresti — Ilfov:

cresterea atractivitalii si imbundtatirea eficientei transportului public de calitori, a frecventei si
a timpilor de parcurs, accesabilitatii si implicit a transferului sustenabil citre acesta de la
transportul privat cu autoturisme;

cresterea vitezei comerciale a transportului public,

Cresterea flexibilitatii retelei de transport electric prin utilizarea troleibuzelor cu autonomie de
minimum 20 km, pentru operare si in afara retelei de contact.

Masurile complementare pentru intretinerea si exploatarea noului parc de troleibuze articulate

de 18 metri, includ:

Modernizarea depoului Bucurestii Noi, cu extinderea spatiilor de garare, dotéri ITP, statii de
spélare, iluminat si echipamente specifice pentru vehicule articulate;

Adaptarea facilitdtilor de fintretinere, inclusiv modernizarea halelor, platforme de lucru,
elevatoare si canale dimensionate pentru troleibuze articulate.

Adaptarea infrastructurii electrice prin modernizarea retelei de contact si construirea de
substatii modulare noi, exemplu pe traseul Bd. Metalurgiei — Sos. Berceni:

Reabilitarea retelei de troleibuz existente, cu modernizarea pieselor speciale si a coridoarelor
principale;

Amenajarea benzilor dedicate pentru transportul public

Implementarea unor sisteme moderne de comandi pentru macazurile electrice, inlocuind

echipamentele invechite;

Bd. Regina Elisabeta nr. 47, cod postal 050013, sector 5, Bucuregti, Romania; tel.: +4021 305 55 00; www.pmb.ro




Necesitatea achizitiei a 100 de troleibuze articulate (18 metri) este fundamentatd pe baza
cererii ridicate de transport la orele de varf, necesitatea asigurdrii unui numair adecvat de vehicule de
rezervd pentru situatii neprevizute (defectiuni, accidente, interventii), precum si a posibilitatilor de
extindere si reorganizare a retelei de trasee. Aceastd reorganizare vizeazi inclusiv inlocuirea
autobuzelor diesel poluante care circula pe trasee suprapuse cu reteaua de contact a troleibuzelor, cu

vehicule complet electrice.

Bd. Regina Elisabeta nr. 47, cod postal 050013, sector 5, Bucuresti, Romania; tel.: +4021 305 55 00; www.pmb.ro — Pag 4



ANEXA nr. 3 la HL.C.G.M.B. 0. cccververnirnirnrisnsncas

INDICATORII TEHNICO-ECONOMICI
aferenti studiului de oportunitate
“Achizitionarea de troleibuze articulate pentru imbundtitirea si extinderea capacitifii transportului

public de cdldtori in Municipiul Bucuresti”

1. Valoarea totala estimata a investitiei: 492.787.450,00 lei fard TVA
2. Numarul total de troleibuze articulate (gama de 18m) cu autonomie de minim 20 km: 108 buc
3. Durata maxima de realizare a investitiei: 31.12.2029

Bd. Regina Elisabeta nr. 47, cod postal 050013, sector &, Bucuregti, Romania; tel.: +4021 305 55 00; www.pmb.ro



PRIMARIA MUNICIPIULUI BUCURESTI

Primar General

2 hog)2y0r e

REFERAT DE APROBARE
privind aprobarea Studiului de oportunitate “Achizifionarea de troleibuze articulate pentru
imbundtdtirea §i extinderea capacititii transportului public de cildtori in Municipiul Bucuresti”

Prin adresa nr. 54097/23.07.2025, Asociatia de Dezvoltare Intercomunitara pentru Transport
Public Bucuresti-Ilfov inainteaza studiul de oportunitate si studiul de trafic “Achizitionarea de troleibuze
articulate pentru imbundtdtivea si extinderea capacitdfii transportului public de cdldtori in Municipiul
Bucuresti”.

: Obiectivul general al investitiei este modernizarea si extinderea capacititii de transport public in
‘Municipiul Bucuresti, prin achizitia a 100 de troleibuze articulate cu autonomie. Proiectul vizeazd
reducerea emisiilor de carbon, Imbunatitirea calitatii serviciilor de transport prin introducerea de vehicule
moderne, accesibile si nepoluante, precum si cresterea atractivititii transportului public, in vederea
reducerii utilizérii autoturismului personal.

Proiectul Achizitia a 100 de troleibuze noi cu autonomie necesare imbundtdtirii transportului
public de caldtori la nivelul Municipiului Bucuresti va fi depus in cadrul Prioritatii 4 — O regiune cu
mobilitate ridicata a Programul Regional Bucuresti-Ilfov 2021-2027, pentru obtinerea finantarii
nerambursabile. Hotararea CGMB prin care se aproba Studiul de oportunitate va fi anexata cererii de
finantare, iar datele colectate din Studiul de oportunitate, respectiv din Studiul de trafic, vor fi utilizate
pentru criteriile de eligibilitate si de selectie.

Avénd in vedere cele mentionate mai sus, precum si raportul de specialitate comun al Directiei
Transporturi si Directiei Generale Management Proiecte cu Finantare Externa, supun spre dezbatere si
aprobare Consiliului General al Municipiului Bucuresti,proiectul de hotdrare privind aprobarea Studiului
de oportunitate “Achizitionarea de troleibuze arriquf@ge penfru imbundtdtirea si extinderea capacitdtii
transportului public de cdldtori in Municipiul Buciregti”.
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PRIMARIA MUNICIPIULUI BUCURESTI

Directia Transporturi
Directia Generala Management Proiecte cu Finantare Externa
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RAPORT DE SPECIALITATE
privind aprobarea Studiului de oportunitate “Achizitionarea de troleibuze articulate pentru

imbundtiitirea si extinderea capacititii transportului public de cildtori in Municipiul Bucuresti”

Avéand in vedere starea precard a parcului utilizat in transportul public de célitori si in concordantd
cu prevederile Planului de Mobilitate Urband Durabila (PMUD) 2016-2030 elaborat pentru regiunea
Bucuresti — Ilfov, Primédria Municipiului Bucuresti s-a angajat sd achizifioneze si sd imbundtiteasca
parcul si infrastructura de transport.

Prin adresa nr. 54097/23.07.2025, Asociatia de Dezvoltare Intercomunitara pentru Transport
Public Bucuresti-Ilfov inainteaza studiul de oportunitate si studiul de trafic "Achizitionarea de troleibuze
articulate pentru imbundidtirea si extinderea capacitdii transportului public de cdldiori in Municipiul
Bucuresti”.

Obiectivul general al investitiei este modernizarea §i extinderea capacititii de transport public in
Municipiul Bucuresti, prin achizitia a 100 de troleibuze articulate cu autonomie. Proiectul vizeazad
reducerea emisiilor de carbon, imbundtatirea calititii serviciilor de transport prin introducerea de vehicule
moderne, accesibile si nepoluante, precum si cresterea atractivitdtii transportului public, in vederea
reducerii utilizirii autoturismului personal.

Investitia se aliniaza obiectivelor stabilite in Planul de Mobilitate Urband Durabild pentru regiunea
Bucuresti—Ilfov, contribuind la tranzitia cétre un sistem de mobilitate urbana durabild, siguri si ecologicé.

Obiectivele specifice ale investitiei constau in:

- reducerea emisiilor de carbon la nivelul regiunii Bucuresti — Ilfov;

- cresterea atractivitatii si imbunatitirea eficientei transportului public de calatori, a frecventei si a
timpilor de parcurs, accesabilititii si implicit a transferului sustenabil catre acesta de la transportul
privat cu autoturisme;

- cresterea vitezel comerciale a transportului public,
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- Cresterea flexibilititii retelei de transport electric prin utilizarea troleibuzelor cu autonomie de
minimum 20 km, pentru operare si in afara retelei de contact.

Studiul de oportunitate analizeazi necesarul de vehicule noi pentru modemizarea si extinderca
parcului de troleibuze cu capacitate mare de transport. Solutiile propuse vor contribui la imbunatétirea
sistemului de transport public din Bucuresti, prin reinnoirea flotei de vehicule si reducerea emisiilor de
gaze cu efect de serd. Aceasta va fi posibild prin introducerea unor troleibuze moderne, complet electrice,
cu emisii zero, care vor inlocui vehiculele mai poluante utilizate in prezent. in plus, proiectul vizeazi
cresterea atractivitdtii transportului public, prin oferirea unor conditii superioare de cilitorie: vehicule
silentioase, rapide, cu podea joasd si dotari moderne, inclusiv facilititi bazate pe Sisteme Tehnice
Inteligente (STI).

Actualul parc de troleibuze, cu o vechime medie de aproximativ 15,6 ani, nu mai corespunde
cerinfelor unui sistem de transport public modern si eficient. Din totalul de 365 de troleibuze existente,
doar 209 sunt active, restul fiind imobilizate din diverse motive tehnice.

Maésuri complementare:

Amenajarea benzilor dedicate pentru transportul public
Pentru asigurarea eficientei si atractivitatii transportului public cu troleibuze, se propune amenajarea de
benzi dedicate pe urmétoarele coridoare:
o Pentru linia 381 (linia 81):
o Bd. Lascir Catargiu, intre Piata Victoriei si Piata Romana (ambele sensuri)
o Bd. Ion C, Britianu, intre Piata Universitétii si Piata Unirii (ambele sensuri)
» Pentru linia 85:
o Bd. Carol L intre Piata Universitatii si Piata Rosetti (sens spre Piata Rosetti)
+ Pentru linia 86:
o Calea Grivitei, intre Str. Clabucet si Sos. Nicolae Titulescu (ambele sensuri)
o Bd. Lascar Catargiu, intre Piata Victoriei si Piata Romana (ambele sensuri)
s Pentru linia 69:
o Drumul Taberei, intre Bd. Paul Teodorescu si Piata Danny Huwe (sens Piata Danny
Huwe)
+ Pentru linia 62:
o Bd. Iuliu Maniu, intre Bd. Paul Teodorescu si Bd. Geniului (sens spre Bd. Geniului)
o Linia 62 va fi prelungitd de la Liceul Tehnic Iuliu Maniu p&ni la bucla de intoarcere
situatd sub pasajul Al, intr-o zond in care este planificatd amenajarea si supralargirea

infrastructurii rutiere.
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Misurile complementare pentru intretinerea si exploatarea noului parc de troleibuze articulate de
18 metri, detaliate in subcapitolul 5.3 Revitalizarea refelei de troleibuz PMUD BI 2.0 si mdsuri
complementare de modernizare a infrastructurii, includ:
» Modernizarea depoului Bucurestii Noi, cu extinderea spatiilor de garare, dotdri ITP, statii de
spdlare, iluminat si echipamente specifice pentru vehicule articulate;
« Adaptarea facilitatilor de intretinere, inclusiv modernizarea halelor, platforme de lucru, elevatoare
si canale dimensionate pentru troleibuze articulate,
e Adaptarea infrastructurii electrice prin modernizarea retelei de contact si construirea de substatii
modulare noi, exemplu pe traseul Bd. Metalurgiei — Sos. Berceni;
» Reabilitarea retelei de troleibuz existente, cu modernizarea pieselor speciale si a coridoarelor
principale;
+ Implementarea unor sisteme moderne de comandd pentru macazurile electrice, inlocuind

echipamentele invechite;

Conform Studiului de oportunitate, urmare a cercetdrii de piatd, rezultd o valoare estimatd de
achizitie pentru un troleibuz din gama de 18 metri cu autonomie de minim 20 km de 997.500 euro, pret
fird TVA, respectiv 4.927.874,50 lei firi TVA (octombrie 2024).

100 x 997.500 = 99.750.00 euro fara TV A, respectiv 492.787.450,00 lei firda TVA — troleibuze de 18m
lungime (articulate) cu autonomie

Valoarea estimatii necesari achizitiei a 100 de troleibuze articulate noi din gama de 18 m cu

autonomie de 20 km este de 99.750.000,00 euro fira TVA, respectiv 492.787.450,00 lei fira TVA.

Sinteza indicatorilor de performanti

Valoare Anul 2029 Anul 2034
Indicator e = ) S
minimai Fara proicet | Cu proiect | Fara proiect | Cu proiect
Numér
|
utilizatori b 2.023.188 2.219.273 2.243.987 2.516.143 2.542.028
+
transport X +1,11% +1,03%
public [c&l/zi)
Deplaséri
2.252.136 2.510.134 186.710 2.889.409 2.866.675
autoturism -0,5%
(.93%, 0, 7994,
[deplasiri/zi]
Viteza de 16,85 16,96 19,26 16,98 18,84
+10%
deplasare a +13.56% £10.95%,

- a— = —
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transportului
public [km/h]
Nivel de
emisii GES -0,5%
[tCO2e/an]

1.603.640 1.632.378 1.622.878 1.725.943 1.716.985

().59° 0.8

Proiectul Achizitia a 100 de troleibuze noi cu autonomie necesare imbundltdtirii iransportului
public de cdldtori la nivelul Municipiului Bucuresti va fi depus in cadrul Prioritatii 4 — O regiune cu
mobilitate ridicata a Programul Regional Bucuresti-Ilfov 2021-2027, pentru obtinerea finantarii
nerambursabile. Hotararea CGMB prin care se aproba Studiul de oportunitate va fi anexata cererii de
finantare, iar datele colectate din Studiul de oportunitate, respectiv din Studiul de trafic, vor fi utilizate
pentru criteriile de eligibilitate si de selectie.

Fatd de cele de mai sus. a fost intocmit proiectul de hotirére a Consiliului General al Municipiului
Bucuresti privind aprobarea Studiului de oportunitate “Achizitionarea de troleibuze articulate pentru

imbundtdtirea si extinderea capacitdtii transportului public de cdldtori in Municipiul Bucuregti”.
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