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Introducere

Pachetul de investitii si interventii pentru transport urban sustenabil din Bucuresti-Ilfov se bazeaza pe
un set de masuri de nivel nalt eficiente din punct de vedere al costurilor ce vor avea ca rezultat final
transferarea utilizatorilor de automobile catre transportul public durabil, in timp ce vor imbunatati
sistemul si vor promova alte moduri durabile.

Abordarea agreata este de a identifica un numar de pachete de interventie (SCENARII) care vor fi
evaluate in comparatie cu scenariul de REFERINTA (FARA INTERVENTIE). Urmé&torul grafic
demonstreaza aceastd abordare:

Figura 1 Abordarea PMUD

Our approach Combined Effort Our Task

Goals & Objectives Data Analysis
Strategies Planning

Ne Full Intervention
Intervention

Design & Investment Plan Scenario appraisal
Immediate Short Term Long Term .
(2015-2016) (2017-2020) (2021-2030) Recommendations

P"Oit F’"’ll"fCt Co:;ce'ptual % Training & Capacity
Action plan esign Building

Bucharest Mobility plan LBRD -MDKAP ROM Transportation Engineering & AVENSA

In timp ce IR-1 a prezentat o analiz& situationald a sistemului existent de transport si a problemelor
sale, iar IR-2 a prezentat instrumentul care va fi folosit pentru evaluarea scenariului (TDM si MCA),
acest raport descrie intregul proces care va permite in final factorilor de decizie sa ia in considerare
diverse pachete de interventie pana in anul 2030.

Capitolul 1 revizuieste viziunea PMUD si defineste 7 Obiective de nivel inalt in ceea ce priveste
transportul durabil.

Capitolul 2 prezinta problemele existente in sistemul de transport urban. Problemele sunt grupate in
corelare cu politica ce le poate preveni si in relatie cu obiectivele de Tnalt nivel care sunt aplicabile.

ROM Transportation Engineering LTD. & AVENSA consulting LTD. 4
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Capitolul 3 prezinta un pachet de proiecte care sunt deja in faza de constructie / au finantare
asigurata si care sunt excluse din pachetul PMUD (in continuare denumit SCENARIUL DE REFERINTA
2030), in timp ce

Capitolul 4 defineste un set de potentiale masuri soft care se vor regasi in toate scenariile propuse
(in continuare denumit SCENARIU DE BAZA 2030).

Capitolul 5 defineste trei scenarii ce vor fi evaluate, care se diferentiaza in general prin configuratia
si aliniamentul METROULUI Rapid, Tramvaiului Rapid si Autobuzului Rapid. Aceste OPTIUNI
COMPLEXE sunt definite in cadrul acelorasi constrangeri bugetare, ce a fost convenita la suma de 3,5
miliarde Euro pentru fiecare dezvoltare MRT.

Capitolul 6 prezintd evaluarea modelului celor 3 scenarii de mai sus, concentrandu-se pe schimbarea
distributiei modale, nivelul de servicii, cdldtoriile pe fiecare dintre rutele MRT propuse si eliberarea
congestiilor de trafic.

Capitolul 7 prezintd cadrul de evaluare al acelor scenarii (MCA — Analizd multi-criteriu) si a
rezultatului acestui cadru, inclusiv un set de teste de senzitivitate.

Capitolul 8 prezintd OPTIUNEA COMPLEXA in timp ce ia in considerare imbunatétirile si modificérile
ce vor fi testate in TDM pentru scenariul optim.

Ulterior acestui raport si pe baza deciziei finale a Comitetului de conducere, consultantul are in vedere
continuarea elaborarii SCENARIULUI selectat si oferirea celui mai bun pachet de investitii pentru oras.
Acesta va fi elaborat in cadrul IR-4 (Dezvoltarea PLANULUI) si va fi, de asemenea, inclus in Raportul
final PMUD.

ROM Transportation Engineering LTD. & AVENSA consulting LTD. 5
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1. Viziune, Obiective operationale si Politici de nivel
inalt

1.1. O viziune privind transportul durabil in Bucuresti-llfov

Planul de mobilitate urband durabild este un document strategic si un instrument al politicii de
dezvoltare, ce foloseste un program software de simulare a transportului si care isi doreste sa
raspunda nevoilor de mobilitate ale indivizilor si afacerilor din orase si din imprejurimile lor, pentru a
imbunatati calitatea vietii in timp ce contribuie la atingerea obiectivelor europene legate de protectia
mediului si eficienta energetica.

PMUD Bucuresti-Ilifov isi doreste sa asigure implementarea conceptelor europene de planificare si
management pentru mobilitate urband durabild, adaptate la conditiile specifice ale regiunii. Pentru
acest lucru, planul va include o listd de masuri dezvoltate pentru imbunatatirea mobilitatii pe termen
scurt, mediu si lung.

Planul de mobilitate urbana durabila este destinat obtinerii unui plan strategic pentru oameni si locuri
si va avea urmadtoarea viziune pentru dezvoltarea mobilitdtii in Regiunea Bucuresti — Ilfov pentru
perioada 2016-2030:

Un sistem de transport eficient, integrat, durabil si sigur, proiectat sa promoveze
dezvoltarea economica si teritorialda incluziva din punct de vedere social si sa asigure o
calitate ridicata a vietii.

PMUD a interpretat viziunea pentru regiune in cinci obiective operationale realizabile:

I.  ACCESIBILITATE — Asigura ca tuturor cetdtenilor le sunt oferite optiuni de transport ce le
faciliteaza accesul la destinatii si servicii esentiale;
II.  SIGURANTA SI SECURITATE — Imbunétatirea sigurantei si securititii;
I1I. MEDIU — Reducerea poluadrii aerului si a zgomotului, a emisiilor de gaze cu efect de sera si
a consumului de energie;
IV. EFICIENTA ECONOMICA - Imbunititirea eficientei si a eficacitti economice a
transportului de persoane si marfuri;
V.  CALITATEA MEDIULUI URBAN - Contribuie la cresterea atractivitatii si calitatii mediului
urban si a designului urban in beneficiul cetatenilor, al economiei si al societdtii, in
ansamblu.

Politicile si mdsurile definite in Planul de mobilitate urbana durabild vor acoperi toate modurile si
formele de transport din aglomerarea urbana, publice si private, de pasageri si de marfa, motorizate si
nemotorizate, in miscare si parcate.

1.2. Stabilirea unor politici de nivel inalt pentru Regiune

Pentru a realiza Obiectivele operationale prezentate mai sus, PMUD utilizeazd sapte politici de
transport de nivel inalt. Aceste politici grupeaza proiecte similare cu diferite tipuri de interventie si le
prioritizeaza pentru o eficienta si eficacitate maxime. PMUD a investit eforturi semnificative pentru a
identifica acele interventii in politici ce vor oferi cel mai pozitiv impact. Aceasta identificare a fost
rezultatul utilizarii extensive a BIM-TDM, ce s-a dezvoltat intr-un instrument extrem de sofisticat de
analizd de proiect si prioritizare. Figura 1-1 ilustreaza politicile de nivel inalt:

ROM Transportation Engineering LTD. & AVENSA consulting LTD. 6



Plan de mobilitate urband durabild pentru Regiunea Bucuresti-Ilfov: Raport intermediar 3 Noiembrie 2015

Figura 2 Politici de nivel inalt
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2. Evaluarea impactului mobilitatii curente 2015

Raportul initial #1 al PMUD Bucuresti-Ilfov rezuma analiza complexa a regiunii proiectului realizata de
consultant. Analiza preliminara a permis crearea unui scenariu de Baza 2015 ce a fost incarcat in
Analiza cererii de calatorie Bucuresti-Iifov (TDM). Acest scenariu preliminar a oferit o baza conceptuala
si analitica cu ajutorul careia consultantul a creat o gama de scenarii pentru a testa scenariile 2030.

Capitolul prezent construieste pe aceste lucrari si prezinta o analiza a problemelor identificate in
regiune, ce vor fi abordate in urmatoarele sectiuni, fie ca parte a pachetului “Baza” (prezentat in
capitolul 4 si elaborat in IR-4) sau ca parte a “Scenariilor complexe” (prezentate si evaluate in

capitolele 5-8).

Tabel 2-1 Identificarea problemelor si a Obiectivelor operationale pentru 2015

Politica

Index

Identificarea problemei
In prezent, nicio institutie publica nu
are baza legala si capacitatea
institutionald pentru implementarea
completa a masurilor propuse de
PMUD pentru operarea si
intretinerea modelului de transport
in Regiunea Bucuresti — Ilfov.

Obiectiv operational

Dezvoltarea unui cadru institutional
flexibil si eficient care permite
implementarea politicilor de
mobilitate incluse in PMUD.

Cadrul legislativ legal prezent nu
ofera instrumente de reglementare
complete pentru a asigura
implementarea politicilor de
mobilitate durabila.

Abilitatea de a aplica toate masurile
prevazute in PMUD, cu un cadru
adecvat de reglementare.

Nevoia de imbunatatire a capacitatii
institutionale si dezvoltarea
resurselor umane din sectorul
transporturilor.

Infiintarea unui institut de pregétire
profesionald pentru imbunatatirea
performantelor angajatilor din
sectorul transporturilor, precum si
pentru cresterea nivelului de
constientizare publica in ceea ce
priveste siguranta.

. Acest element al retelei este cel mai

S performant, oferind o frecventd Evaluarea si prioritizarea investitiilor

g mare si 0 bun vitezs de c3ldtorie. |, o narca 3P PN

Metrou . - in noi linii de metrou si posibile

‘g Nevoia este de a selecta coridoarele extensii

& cu cel mai mare potential pentru

§ extinderea retelei.

o Reteaua de tramvai cuprinzatoare . .

3 - < cup - . | Alegerea coridoarelor care vor fi

N nu livreaza la capacitatea sa maxima modernizate si convertite in Linie

< din cauza lipsei de prioritate in -~ _— .

T Tramvai trafic, ducand la viteze mici, lipsa rapida de tramvai, cu conditii de

; o nfo’ rtului pentru pasageri ’si suprafatd ce pot concura metroul in

) ¢ d ger st - ceea ce priveste viteza, stabilitatea,

i recvente reduse pentru anumite frecventa, confortul si convenienta

N linii. ! ’ ’

1) = — — -

= In Judetul Ilfov exista centre Identificarea si selectarea

S Autobuz emergente de locuri de munca si coridoarelor de transport rapid cu
orase in crestere. In vreme ce autobuzul cu cel mai mare potential

ROM Transportation Engineering LTD. & AVENSA consulting LTD.
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Politica Index

S
S

Identificarea problemei

cererea nu se manifestd pentru
serviciile oferite de metrou sau
nivelele LRT, este necesara
dezvoltarea unei retele centrale.

Obiectiv operational
care conecteaza Judetul Iifov cu
reteaua de transport public din
Bucuresti.

Sistemul de tramvaie nu atinge
direct destinatiile din centrul orasului
si nu ofera servicii de traversare a
orasului.

Infiintarea unei extensii de 1,3 km a
liniei de tramvai prin Piata Unirii
care va face posibile conexiunile cu
liniile de tramvai din zona de sud-
est spre cea de nord-est a orasului,
oferind un transport public
imbunatatit de-a lungul viitorului
coridor M7.

30% din liniile de tramvai necesita
lucrari de modernizare

Program complet in oras, pentru a
restaura coridoarele de serviciu si a
acoperi intreruperile.

Ajustarea traseelor de tramvai
pentru a maximiza modernizarea
liniilor, conectivitate cu centrul
orasului si adaptarea la necesitatile
in schimbare ale pasagerilor.

Obtinerea unei functionari robuste
si stabile, cu nivele imbunatdtite de
confort, accesibilitate si eficienta.

Aproape intreaga flota de tramvaie
este complet invechita din punct de
vedere tehnic, desi a fost renovata,
cu echipamente electro-mecanice
ultra-conventionale, provenind
dinainte de revolutie si cu foarte
putine vagoane cu podea joasa,
accesibile.

Obtinerea unei functionari robuste
si stabile, cu nivele imbunatatite de
confort, accesibilitate si eficienta.

Unele depouri de tramvaie si
atelierul de productie si modernizare
sunt amplasate in zone aglomerate
de constructii, apropiate de centrul
orasului. Cele mai multe depouri de
tramvaie au echipamente invechite.

Reorganizarea/relocarea unor
depouri de tramvaie pentru a
sprijini schimbadrile de infrastructura
ce au avut loc de cand au fost
construite si modernizarea
echipamentelor din depouri pentru
performante mai bune a lucrarilor
de intretinere.

Statiile de tramvai nu ofera
amenajarile de baza care sa ofere
pasagerilor conditii sigure,
confortabile si convenabile.

Definirea standardelor pentru
statiile de tramvai si implementarea
programului de modernizare.

Tramvaiele trebuie sa acorde
prioritate traficului general in
intersectii, isi pierd prioritatea la
fiecare intoarcere la stanga si, in
general, sunt ultimele vehicule care
trec printr-o intersectie semnalizata.

Imbuné&tatirea semnelor de
circulatie pentru tramvaie

Judetul Ilfov este deservit de un
numar foarte mare de operatori de

O noua retea de trasee de autobuz
care sa ofere:

ROM Transportation Engineering LTD. & AVENSA consulting LTD.
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Politica Index

Identificarea problemei

transport public, trasee care se
suprapun, fara conexiuni in judet,
fapt ce face folosirea automobilelor
private mult mai atragdtoare decat
serviciile de transport public.

Obiectiv operational

. o0 conectivitate mai bund
catre destinatiile din Bucuresti
. optiuni mai bune de transfer

catre reteaua de transport public
din Bucuresti, in special metrou

. crearea unei retele de
servicii inter-regionale Ilfov-Iifov.
o definirea nivelului minim de

servicii care vor fi prestate de
operatori, inclusiv orar, statii,
calitatea vehiculelor si sisteme de
informare a pasagerilor.

Autobuzele se misca cu viteze foarte
mici Tn traficul mixt, in special de-a
lungul sectiunilor cu volume mari de
autobuze

Identificarea benzilor prioritare
pentru autobuze

Troleibuzele existente ofera servicii
de calitate scdzuta si cu
accesibilitate limitatd, intr-un sistem
discontinuu.

Luarea in considerare de abordari
strategice in ceea ce priveste
transportul public electric

Multe dintre statiile de autobuz si
troleibuz sunt dificil de identificat in
peisajul stradal si nu ofera
amenajari de baza pentru pasageri.
Dintre actualele amenajari ale
statiilor, multe necesita lucrari de
inlocuire si modernizare.

Definirea documentelor cu
standarde de design pentru statiile
de autobuz si troleibuz si
implementarea programului de
modernizare.

Serviciile programate nu sunt livrate
in totalitate, fapt ce este partial
cauzat de imobilitatea a 25-30% din
flota de autobuze diesel.

RATB/operatorul trebuie sa asigure
o flota necesara pentru livrarea
serviciilor de transport, cu cel putin
90% din flota de autobuze diesel
functionala (900 autobuze).

Desi sistemele actuale de autobuze
si troleibuze ofera o acoperire
extinsa a orasului, ele au o structura
platd, cu servicii locale ce includ
lungimi reduse de traseu, fard
trasee arteriale sau de traversare a
orasului, ce nu se integreaza bine cu
celelalte moduri, ci mai degraba se
suprapun cu acestea.

Reorganizarea traseelor de autobuz
din Bucuresti

J
5

Exista un numar mare de vehicule
din Judetul Ilfov sau din afara
regiunii care intra zilnic in Bucuresti,
cauzand congestii si reducand
miscarea pietonilor in oras.

Oferirea de facilitati de tip
Park&Ride la statiile cheie de
transport public ce ofera frecvente
mari a serviciilor, cu viteze de
calatorie de 20 km/h sau mai mult
in locurile cu nivel ridicat de cerere
din centrul orasului.

ROM Transportation Engineering LTD. & AVENSA consulting LTD.
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Politica

Index

Identificarea problemei

Obiectiv operational

. . . Dezvoltarea unei retele de piste de
Regiunea Bucuresti-Ilfov dispune de Ly n -
C-1 . Lo e~ o | bicicleta de 250 km in Bucuresti si
o retea de piste de bicicleta limitata S
Mers pe . v Iifov, cu accent pe accesul la locuri
o si cu un numar foarte redus de o e
bicicleta T v . de munca, institutii, transport
calatorii cu bicicleta. . ’
public.
. . . Extinderea celor 250 km de retea
Regiunea Bucuresti-Ilfov dispune de IV ’
C-2 . o oo~ oo | utilitara cu inca 100 km de retea de
o retea de piste de bicicleta limitata . e .
Mers pe . " agrement (piste de bicicleta si locuri
e si cu un numar foarte redus de : ’ .
bicicleta A o de parcare), oferind acces la zone si
calatorii cu bicicleta. e 7
activitati de agrement.
Standardele romanesti si normele de
design actuale au cerinte tehnice . o
C-3 1esig A . Furnizarea de linii directoare pentru
limitate, ce nu asigura designul si . : -
Mers pe X - o7 designul infrastructurii pentru
T constructia unei infrastructuri pentru | /.7
bicicleta o T e ey o biciclete
biciclete sigura, directa, coeziva,
confortabila si atractiva.
Singurele servicii de inchiriere
& C4 disponibile in Bucuresti sunt cele din
N principalele parcuri si zonele Introducerea unui serviciu de
S Mers pe , ’ o s .
8 biciclets adiacente acestora. Nu exista un inchiriere de biciclete
% serviciu de inchiriere pentru
E viitoarea retea de biciclete utilitare.
3 Promovarea regenerarii urbane prin
Q . . o mobilitatea pietonald. Identificarea
N Calitatea spatiilor publice si a o : : X
8 o C “ strazilor si zonelor pietonale si cu
= amenajarilor pentru pietoni a scazut 1 S ’
. o . A utilizare mixta din centrul
C-5 drastic in ultimul deceniu, din cauza AR .
Pietoni utilizarii extensive a automobilelor Bucurestiului prioritare si
. ) o demonstrarea unui design de trafic
private si a nevoii In crestere n vy . v
2 . ’ ce imbunatateste calitatea urbana,
continua de locuri de parcare. ) N
nivelul de servicii si siguranta
pentru pietoni.
Conexiunile dintre Piata Unirii si Reproiectarea arterelor largi care
Piata Romana, parte a axei N-S, traverseaza centrul orasului sau a
C-6 functioneaza in prezent ca un zonelor rezidentiale ca bulevarde,
Pietoni coridor major de trafic, diminuand pentru satisfacerea echilibrata a
valoarea comerciala si urbana a accesibilitatii si calitdtii conditiilor de
bulevardelor. trai
Nicio strada din Bucuresti sau
Judetul Ilfov, aldturi de cele mai Aducerea de imbunatatiri privind
c-7 multe flote ale transportului public, accesibilitatea spatiilor si
Pietoni nu intrunesc cerintele legate de transportului public pentru
accesibilitate pentru persoanele cu persoanele cu mobilitate redusa
mobilitate redusa.

Cateva zone din Bucuresti
(urmatoarele intersectii: Sos.
Colentina-Obor, Splaiul
Independentei-Sos. Orhideelor, Sos.
Colentina-Doamna Ghica Str.,

Aranjamente de trafic pentru
reducerea pericolelor in punctele
fara vizibilitate

ROM Transportation Engineering LTD. & AVENSA consulting LTD.
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Politica  Index \

Identificarea problemei
Dimitrie Cantemir Blv. — Marasesti
Blv., Sos. Chitilei-Neagoe Teodor
str.) inregistreaza un numar mare
de victime si accidente ca rezultat al
managementului slab al traficului

sau a deficientelor din infrastructura.

Obiectiv operational

Segmentele de drum DN2 si DN6
care trec prin localitdtile Afumati si
Bragadiru inregistreaza un numar
mare de victime si accidente ca
rezultat al transportului rutier.

Realizarea de eforturi pentru
atingerea obiectivelor UE in privinta
victimelor accidentelor rutiere 2050

in 2013, Romania a fost tara care a
ocupat primul loc din UE in ceea ce
priveste numarul de persoane
decedate in accidente de rutiere. In
jumatate din aceste accidente au
fost implicati pietoni.

Imbunétatirea nivelului de
constientizare a participantilor la
trafic asupra aspectelor legate de
siguranta rutiera si promovarea
comportamentelor sigure.
Reducerea incidentelor ce implica
utilizatori vulnerabili ai soselelor si a
celor cei mai expusi sa fie vatamati,
inclusiv biciclistii, pietonii tineri si
varstnici.

DN1 este una dintre cele mai
congestionate sosele din Judetul
Iifov, cu un nivel ridicat de risc de
accidente si este singura conexiune
catre Aeroportul international.
Autostrada A3 are un potential
neutilizat de a oferi o conexiune mai
rapida si mai sigura spre Bucuresti si
aeroport.

Devierea traficului rutier si a fluxului
generat de aeroport spre noua
autostrada A3, proiectata pentru
rulare la viteze mari, pe distante
lungi.

J
W

Deoarece dezvoltarea curentd a
retelei de drumuri nu are facilitati
de capacitate mare ce permit
viteze mari, aceasta nu este
suficienta pentru a devia traficul
din centrul orasului, creand astfel
congestii inutile, cu un impact
corespunzator asupra calitatii
mediului si a calitatii vietii
urbane. Absenta acestui tip de
facilitati previne si dorinta de a
realoca spatiu rutier si de a
acorda prioritate pietonilor,
biciclistilor si transportului public.

Aplicarea unor modernizari de
drumuri selective, ce sa se
concentreze in special pe
oferirea de optiuni pentru
ocolirea centrului orasului,
reducerea congestiei si
deschiderea de optiuni pentru
strazi mai prietenoase cu pietonii
in centrul aglomerat al orasului.

Numadrul mare de autoturisme
private din regiune si lipsa
reglementdrilor pentru parcari a dus

Dezvoltarea unei politici pentru
parcadri care sa fie folosita de
organismele de management a

ROM Transportation Engineering LTD. & AVENSA consulting LTD.
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Index

Politica

Identificarea problemei
la parcari libere pe strazi, la
destinatia calatoriei, dintre care
peste jumatate sunt localizate pe
domeniul public, la curbe sau pe
trotuare.

Obiectiv operational

traficului ca instrument pentru
decongestionarea centrului orasului,
protejarea drepturilor de trecere a
pietonilor si pentru sprijinirea
utilizarii modului de transport
public.

Exista nevoia ca taxele de parcare
sa fie aplicate si colectate in mod
eficient

Sistem de taxare integrat, impreuna
cu tehnologia de colectare a
taxelor.

In prezent, in Bucuresti se aplic3
limitari foarte restrictive privind
accesul vehiculelor grele in oras.
Acest fapt genereazd un volum mare
de vehicule diesel de livrare si
utilitare.

Proiect demonstrativ pentru vehiculele
EV de livrari si utilitare.

Datoritd numarului mare de
propuneri si reglementari privind
planificarea dezvoltdrii urbane,
planificarea mobilitatii ar trebui sa
fie corelata si coerenta cu
dezvoltarea urbang, astfel incat sa
ofere un raspuns echilibrat si
conceptualizat cerintelor legate de
accesibilitate si calitatea locuintelor.

Revizuirea si luarea in considerare a
tutror planurilor de dezvoltare
urbana pentru a asigura conectarea
regiunii la coridoarele TEN-T si la
reteaua nationala principala, cu
accesibilitate optima a zonelor
construite si (re)modelare a
accesibilitatii contextualizata

Cateva piete principale din oras,
precum Unirii, Victorie, Universitatii
si Romana sunt deoseit de complexe
din punct de vedere al mobilitatii si a
planificarii urbane, combinand
servicii de transport public de
suprafata si subteran si functii
urbane mixte.

Implementarea de solutii pentru
cresterea fluditatii traficului,
imbunatatirea transferurilor,
dezvoltarea de spatii atractive
pentru pietoni.

Orasele care sunt traversate de rauri
gasesc modalitati de a exploata
potentialul, atdt economic cat si in
termeni de planificare urbana.
Dambovita este un rau mic, iar
importanta sa a fost trecutd cu
vederea pana in prezent.

Splaiul Independentei este acum o
artera majora de trafic ce scade
atractivitatea malurilor Dambovitei.

Promovarea regenerarii urbane prin
mobilitatea pietonala. Identificarea
strazilor si zonelor pietonale si cu
utilizare mixta din centrul
Bucurestiului prioritare si
demonstrarea unui design de trafic
ce imbunatateste calitatea urbana,
nivelul de servicii si siguranta
pentru pietoni.

:
J

Nici un tramvai sau material rulant
nu are la bord echipamente de
supraveghere, fapt ce genereaza
calatorii nesigure pentru pasageri,

Implementarea de sisteme de
supraveghere la bordul mijloacelor
de transport public
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Politica

Index

Identificarea problemei

alaturi de acte de vandalism asupra
materialului rulant.

Obiectiv operational

Sistemele de informare a
pasagerilor, in timp real si statice
(harti / orare vizibile) in mijloacele
de transport in comun si in statii
sunt aproape inexistente. Sistemul
folosit in metrou ofera pasagerilor
informatii in timp real doar in cateva
statii.

Imbunstatirea accesibilitstii si a
fiabilitatii transportului public

Operatorii de transport public de
suprafata si subteran su sisteme de
afisaj diferite si neintegrate, fiind
astfel incapabili sa se coordoneze in
caz de functionare defectuoasa,
pentru a continua sa ofere serviciul
fara intreruperi.

Imbunétatirea sistemului de control,
monitorizare si afisare, rezultand
intr-o mai buna integrare a
modurilor de suprafata si subteran,
ce pot sa ofere servicii de transport
public fara intreruperi si fiabile.

Lipsa integrarii tarifelor genereaza
un numar mic de transferuri intre
serviciile de transport public de
suprafata si subterane si cresc costul
caldtoriilor pentru rezidentii din Ilfov
care au mai multe transferuri.

Implementarea unei platforme
capabile sa ofere bilete si
instrumente de platd comune
tuturor pasagerilor din zona
metropolitana Bucuresti. Exemple:
- bilet de o zi/o saptamand/ o
luna

- bilet pentru o caldtorie (de
la AlaB)

Lipsa integrarii operatorilor de
transport public si nevoia de a
cumpdra mai multe bilete limiteaza
mobilitatea rezidentilor din Judetul
Iifov.

Implementarea unui Sistem
auotmat de colectare a tarifelor
pentru transportul public din Judetul
Iifov, capabil sa ofere informatii ce
tin de nevoile de calatorie si de
fluxurile de pasageri inspre si
dinspre Bucuresti si care va crea
bazele unei competitii oneste intre
toti operatorii de servicii de
transport public, indiferent daca
acestia sunt privati sau de stat

Numarul de intersectii echipate cu
sisteme ITS este limitat, reducand
astfel eficienta sistemului si
generand incapacitatea de a oferi
prioritate in intersectii mijloacelor de
transport public.

Extinderea centrelor de control al
traficului in intersectii suplimentare
pentru a oferi prioritate mijloacelor
de transport public si a gestiona
posibilitatile generale de
management a traficului.

Diverse aplicatii si sisteme ITS sunt
implementate intr-un mod necorelat
in zona urband, generand astfel o
eficienta redusa a implementarii
sistemelor si un grad scazut de
interoperabilitate intre acestea.

Modernizarea sistemului de control
al traficului pentru a asigura
corelarea si o eficienta sporitd a
sistemului.

ROM Transportation Engineering LTD. & AVENSA consulting LTD.
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3. Scenariu de referinta 2030

3.1. Proiecte angajate

Un prim pas important in procedura de elaborare a scenariilor a fost cel de a stabili proiectele
angajate, ce au fost desemnate pentru implementare indiferent de descoperirile sau recomandarile
PMUD. Aceste proiecte, incluse in “Scenariul de referinta” acopera toate subiectele legate de politici,
inclusiv infrastructura si modernizarea functionarii si proiectele de constructii de infrastructuri limitate
noi. Proiectele sunt importante, iar consultantul a luat in considerare impactul acestora atunci cand a
evaluat proiectele pentru scenariile 2030. Proiectele din scenariul de referintd sunt detaliate in tabelul
3-1 de mai jos.

Tabel 3-1 Proiecte incluse in Scenariul de referinta 2030

Unitate
Tip proiect Status responsabila cu

HERGIE .
’ implementarea

Caracterist Sursa de

Proiect

Investitie in metrou
Linia de metrou C?jr;s;turll;crze_ln
5, Sectiunea 1 fa7a a doua
POIM 2014- .
, | Drumul Taberei | 7ym, 10 | Metrounou | POIM-2014- | 3050, Tra'\r’]"s”';tf:‘:illor
* | (Raul Doamnei, statii (faza 1) 2020 fonduri MeF’)crorex ’
valea Finalizare in nationale
Talomitei)- decembrie
Eroilor
2016
Material
rulant 24
bucati —
Modernizar achi.zitionate
Linia de metrou e material P POIM 2014- Ministerul
2. . rulant si Modernizare 2007-2013 2020, si .
2 Berceni - .. . Transporturilor,
Pipera statii pentru metrou Modernizare forldurl Metrorex
19 Km dev cale ferats — nationale
cale ferata in
implementare
— finalizare in
2017
Linia de metrou C .
onstructie In
4 —_ Sectiunea ’ _ POIM 2014' ..
. derulare - Ministerul
3. | ParcBazilescu - | 2 km,"2 Extindere finalizare in 2020, > Transporturilor
Striulesti statii metrou decembrie fonduri Metrorex
2016 nationale

ROM Transportation Engineering LTD. & AVENSA consulting LTD. 15



Plan de mobilitate urbana durabild pentru Regiunea Bucuresti-Ilfov: Raport intermediar 3

Noiembrie 2015

: o Unitate
: Caracterist . . Sursa de oy
Proiect . Tip proiect Status finantare responsabila cu
’ implementarea
Infrastructura
St?’tei:itg:llou Modernizar . 2.0 Mil.
Poenaru- i - i Modernizare implementare Euro, POIM Ministerul
4, | _ oenart sistemului PIeMENtare | »014-2020, | Transporturilor,
Timpuri Noi (6 | de ventilatie metrou — finalizare in . .
o ; si fonduri Metrorex
statii: 4 in faza 2018 .
: . nationale
I si 2 statii in
faza II)
Modernizar
Infrastructura .?? . . a POIM 201.4- Ministerul
N facilitatilor | Modernizare In 2020, si .
5. statii metrou A . . Transporturilor,
de acces in metrou implementare fonduri
(contra-acces) . . Metrorex
statie — 10 nationale
statii
Constructia
o unui depou . In Fonduri .
Depou si sistem Depou si . . Ministerul
. pentru M4 . implementare | nationale — .
6. park & ride - . . sistem park & - n e Transporturilor,
u . siM6 sia . — finalizare in certificate
Straulesti o ride . Metrorex
unui sistem 2016 verzi
park&ride
Investitii in drumuri
Largirea PO
Centura prin _ | Infrastructur Ministerul
7. Bucuresti trecerea la | 'Todernizare ) Constructie in a Mare Transporturilor,
i drum derulare
Al -DN 7 patru benZl, 2014-2020 RNCMNR
9 Km
Largirea PO
Centura prin _ | Infrastructur Ministerul
8. Bucuresti trecerea la | 'Todernizare | Constructie in a Mare Transporturilor,
. drum derulare
DN 2 - A2 patru ben2|, 2014-2020 RNCMNR
11 Km
Largirea PO
Centura_ prin Modernizare Inftastructur Ministerul
9. Bucuresti trecerea la drum Aprobat a Mare Transporturilor,
Al to A2 patru benzi, 2014-2020 RNCMNR
32 Km
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: o Unitate
: Caracterist . : Sursa de oy
Proiect . Tip proiect Status ' responsabila cu
finantare :
’ implementarea
Prelungire
Constructia A3 de la Prelungire In Ministerul
10. autostrazii A3 centurs la drum nou implementare Transporturilor,
Sos. Fabrica P RNCMNR
de Glucoza
Modernizar Ministerul
DN5 Bucuresti - | e DN5 de la | Modernizare In .
11. N .. ) Transporturilor,
Adunatii Adunatii la drum implementare
. RNCMNR
Bucuresti
Separare . Separare “on Prim&ria
12. | trecere la nivel Pasa) trecere la Lucrari In Municipiului
’ subteran : derulare )
Piata Sudului nivel Bucuresti
Judetul
Iifov - 18 PO
proiecte din . Regional
13 Reabilitare care 11 Modernizare In (2007-2013 | Consiliul Judetean
" | drum judetean drumuri drum implementare si 2014- Iifov
judetene si 2020)
7 strazi
urbane
Investitii in transportul public de suprafata
Modernizare
tramvai de-a Modernizar
lungul Blv. ea liniilor de
14 Pache tramvai Modernizare Lucrari in Municipalitatea
" | Protopopescu - | existente si tramvai derulare Bucuresti, RATB
Soseaua a strazilor
Iancului - adiacente
Pantelimon
Modernizar
Modernizare ea liniilor de
i5 tramvai de-a tramvai Modernizare Lucrari in Municipalitatea
' lungul Strazii existente si tramvai derulare Bucuresti, RATB
Liviu Rebreanu a strazilor
adiacente

ROM Transportation Engineering LTD. & AVENSA consulting LTD.

17



Plan de mobilitate urband durabild pentru Regiunea Bucuresti-Ilfov: Raport intermediar 3 Noiembrie 2015

Harta 3-1 Proiecte din scenariul de referinta in Zona Bucuresti
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3.2.

O componenta suplimentara din contextul PMUD o reprezintd proiectele cu Prioritate nationald. Aceste
proiecte sunt componente ale Master Planului National 2015 si se intentioneaza ca acestea sa
serveasca nevoilor regionale si nationale, depdsind scopul PMUD urban. Astfel, si aceste proiecte sunt
luate in considerare pentru tinta din 2030.

Proiecte cu prioritate nationala

Tabel 3-2 Proiecte cu prioritate nationala

Proiect

Caracteristici

Tip proiect

Status

Sursa de
finantare

Modernizarea caii

Oferirea unei

Componenta a
Master Planului

ferate Bucuresti conexiuni intre Infrastructurd National Ministerul
Nord-Aeroportul AIHC, Bucuresti si | de cale ferata Stuaiu de Transporturilor,
International reteaua circulard Si operare . . CFR
. v M fezabilitate din
Henri Coanda de cale ferata
2008
Componentad a
Master Planului
Nod multimodal Nod National
_ _ Bucuresti-Ilfov transporturi Studiu de pre- Ministerul
Terminal multi- | amplasat in zona s fezabilitate Transporturilor,
modal la Otopeni-Tunari- _ dal Judetul Ilfov
ATHC/IIfov Moara Vl3siei intermodal | | jcitatie pentru
documentatia
tehnica

Componentd a
Master Planului

National
Operarea de - o
- . fara lucrari de L
servicii de cale Ulterior o Ministerul
v n . Operare cale pregatire A
ferata intre reconstructiei ferats Cerints Transporturilor,
Bucuresti-Jilava- podului Gradistea N CFR
o preliminara:
Giurgiu .
reconstructia
podului
Gradistea
Modernizarea caii Componentad a
Modernizarea caii ferate principale Master Planului .
. . . o . Ministerul
ferate dintre dintre Bucuresti si: | Infrastructura National .
. - N - g Transporturilor,
Bucuresti si Giurgiu, Brasov, de cale ferata | fara lucrari de CER
orasele principale Buzau, Craiova, pregatire
Constanta, Pitesti
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4. Scenariu de baza 2030

Dupa identificarea problemelor din analiza situationald din anul de baza 2015 (vezi IR-1 si capitolul 2),
consultantul a compilat un pachet amplu de interventii destinate a se adresa aspectelor legate de
mobilitatea urband. Acest pachet de interventii nu include investitiile in infrastructura mare, ce sunt
testate in trei scenarii complexe (vezi capitolele 5-7). Interventiile se concentreaza sunt mai degraba
pe masuri soft, inclusiv: reforma institutionald si consolidarea capacitdtii, campanii educationale,
promovarea transportului nemotorizat si managementul traficului. Pachetul “Scenariului de baza” este
addugat la proiectele angajate de “Referinta” si este considerat a fi 0 masura obisnuitd pentru orice

alternativad selectata din regiune.

Definirea detaliata a masurilor, caracteristicile lor fizice, planificarea propusa si estimarile
de cost sunt prezentate in profunzime in IR-4.
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Tabel 4-1 Masuri pachet de baza

£ 2 T@% -
Politic - o S G ® § Investitie
% Indice Masura = 5 =< Mil

S =y | il. Euro

L (0p}
Introducerea reformei institutionale prin infiintarea Autoritatii de
Transport Metropolitan Bucuresti -
Modificari legislative necesare asigurarii unui transport urban durabil )
Infiintarea unui centru de instruire si dezvoltare 50
Conectarea infrastructurii de tramvai prin Piata Unirii 124
Imbun&tatirea infrastructurii de tramvai 197.3
Imbun&tatiri operationale ale traseelor de tramvai )
Achizitionarea de material rulant tramvaie 635.0
Intretinere depouri tramvaie 134.0
Renovare statii tramvai 1006
Imbunatatirea semnelor de circulatie pentru serviciile de transport cu
tramvaiul 12.5
Crearea si implementarea unui nou program de transport pentru
sistemul de transport public din Judetul Ilfov 3.0
Benzi de circulatie cu prioritate pentru autobuze 45.0
Viitorul retelei de troleibuze 107.0
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Q >0
Politic : o g S8 Investitie
" Indice Masura c 5= . §
S 28 Mil. Euro
Ll 9p]
Renovarea statiilor de autobuz pe baza standardelor propuse 40.0
Imbun&tatirea operérii si intretinerii autobuzelor si a cerintelor pentru
flota de autobuze 109.3
Reorganizarea traseelor de autobuz in Bucuresti i
Crearea de parcari de tip Park&Ride la statiile cheie de transport public 24.0
Infiintarea retelei de biciclete utilitare: piste de biciclete si locuri de
parcare 50.0
- C Infiintarea retelei de agrement pentru biciclete: piste de biciclete si
IS locuri de parcare 6.7
S Oferirea de linii directoare privind proiectarea infrastructurii pentru
= C3 .
g biciclete -
) N .
E C-4 Introducerea unui sistem de inchiriere biciclete 15.0
8 Introducerea de noi zone prioritare pentru pietoni in centrul orasului
a C-5 ) . - oy
& (zone pietonale si cu utilizare mixta) 10.0
= Dezvoltarea de bulevarde prietenoase cu pietonii intre Piata Unirii si
C-6 . <
Piata Romana 10.0
Oferirea de imbunatatiri privind accesibilitatea pentru persoane cu
mobilitate redusa 3.0
Oferirea de solutii pentru zonele cu numar mare de accidente din
Bucuresti 1.3
Oferirea de solutii pentru zonele cu numar mare de accidente din
Judetul Ilfov 5.8
Dezvoltarea de politici si campanii de educare privind politicile de
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Politic

Indice

Noiembrie 2015

Masura

siguranta rutiera

Construirea conexiunii rutiere dintre A3 si Aeroportul International
Henri Coanda

Modernizari de drumuri urbane

Politica de parcare pe strada in Centrul orasului

Tehnologie pentru managementul parcarilor si colectarea de taxe

Introducerea vehiculelor electrice de livrari si utilitare

Asigurarea coordonarii dintre Planul de mobilitate urbana si Politica de
dezvoltare urband

Zone complexe: Piata Unirii, Victoriei, Universitatii si Romana

Studiu pentru Raul Dambovita

Sisteme de supraveghere la bordul mijloacelor de transport public

Oferirea de informatii pasagerilor in statii

Imbun&tatirea sistemului de control, monitorizare si afisare

Implementarea unei scheme de integrare a tarifelor

Extinderea sistemului de e-ticketing in Judetul Ilfov

Economic

Siguranta
Calitate
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POIV't'c Indice Masura

Extinderea centrelor de control al traficului in intersectii suplimentare

Modernizarea centrului de control al traficului

42 Masuri Total costuri de investitie Pachet de baza

Q
£
o
C
o
O
L

>

<

Siguranta
Calitate
1iahan3

P
>
>

<
E
>

Investitie
Mil. Euro

5.0

10.0

1,546.9
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5. Scenarii complexe 2030

Dezvoltarea de scenarii reprezinta un proces standard in planificarea transporturilor atunci cand se
foloseste un Model de cerere de caldtorie (TDM). TDM este sensibil la un numar de atribute ale retelei
de transport si poate fi, de asemenea, folosit pentru a testa impactul diverselor modificari de
infrastructura si operationale. Scenariile sunt grupdri esentiale ale interventiilor, fie cd este vorba de
introducerea unor noi moduri de transport sau de modernizarea facilitatilor existente, ce opereaza
impreuna intr-o activitate complementara.

5.1. Proiecte candidate si analiza de proiect

Dupa definirea scenariilor de Referintd si de Baza 2030, analizarea diverselor proiecte si masuri este
destinatd sa ofere o privire initiald asupra aplicabilitatii proiectelor de investitii in infrastructurda mare
pentru a ne asigura ca optiunile complexe sunt compuse din setul cel mai relevant de interventii in
vederea atingerii obiectivelor PMUD. Metodologia de analizd convenita cu factorii interesati a inclus
concentrarea tuturor masurilor fizice din modul de transport in “Scenarii de dezvoltare maxima”.

“Scenariile de dezvoltare maxima” au fost construite fara constrangeri bugetare si au testat impactul
investitiilor masive in moduri de transport diferite: Metrou, Cale ferata si de suprafata (Tramvai rapid
(LRT), Tramvai, Troleibuz, Autobuz rapid (BRT), si Autobuz (Bus). Potentialele investitii in
infrastructura si lucrdri de modernizare au fost obtinute de la factorii interesati relevanti si de la
institutii oficiale, aldturi de cele dezvoltate de consultant.

Principalele componente utilizate pentru evaluarea proiectelor au fost:

1. Numadrul de cdldtorii estimat a servit ca indicator principal de transport a performantei unui proiect
in rezultatul modelului — numarul mare de calatorii estimat echivaleaza cu un proiect care serveste
nevoii pasagerilor intr-un mod pozitiv.

2. De asemenea, fezabilitatea a fost luata in considerare la evaluarea unui proiect dat. studiile de
fezabilitate pe termen lung si chestiunile tehnice/financiare pot amana cu mai multi ani potentiala
implementare a proiectelor. Acesta este un fapt obisnuit la nivel international, mai ales atunci
cand sunt luate in considerare proiecte de infrastructura mare, precum metroul sau constructia de
trasee de metrou. Proiectele care asteapta finalizarea unui studiu de fezabilitate sau care 1l au
finalizat sunt mai aproape de implementare decat cele care sunt planificate, dar le lipseste studiul
de profunzime necesar.

3. Alt aspect luat in considerare este costul estimat si impactul pozitiv asupra Regiunii Bucuresti-
Iifov.

Sectiunea urmatoare detaliazd faza de analizd a proiectelor potentiale, Tnainte de compilarea
scenariilor complexe.

I Dezvoltare maxima a retelei de metrou

Metrorex a furnizat consultantului un numdr de posibile prelungiri ale serviciilor de metrou si nou
trasee pentru evaluarea in TDM. A fost creat un scenariu ce implica o Retea de metrou cu dezvoltare
maximad, ce a inclus 7 proiecte potentiale, pentru a stabili performanta lor generala si efectul asupra
retelei de transport din regiune, ca intreg. Acesta a oferit apoi o mdsura de analiza pentru proiectarea
scenariilor complexe ce includ investitia in metrou.

Tabelul 5-1 si Harta 5-1 de mai jos detaliaza toate proiectele de metrou incluse in Scenariul Retea de
metrou cu dezvoltare maximad, precum si caracteristicile aferente.
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Tabel 5-1 Proiecte incluse in Scenariul complet pentru metrou

Numar
suplimentar
Titlu Origine— Lungime Z|!n!c d? C9St < Impact asupra
: P calatori estimat Status Sursa .
proiect Destinatie (Km) estimat (Mil. Euro) Regiunii
(2030)
Sursa: TDM
Studiul de ng\ll—ilcr:?uaal’llpeurkativ
Gara de fezabilitate Inventar Nord-Sud la linia
Nord - 10 360,000 1,100 va fi finantat d iect | M2 existents. ce
Progresul de Guvernul € proe functi V’I
Elvetiei unctl_oneaza a
’ capacitate
Dificultdtile
tehnice si de Oferirea unui
proiectare serviciu alternativ
Eroilor - amenintd sa | Inventar Nord-Sud la linia
Iancului ? 285,000 990 impiedice de proiect | M2 existentd, ce
implementar functioneaza la
ea capacitate
proiectului
Pregatita
pentru
lucrarile de
ofertare
Suprapunere
cu Conexiune
. modernizare ?mbunététité intre
PI::&I::;O_“ 5 30,000 550 a EZVSPCE?; « | Pantelimon si
infrastructuri reteaua de metrou
i de tramvai a Bucurestiului
amenintd sa
impiedice
implementar
ea
proiectului
Pregatitd Ofer o conexiune
Metrou Gara de pentru Invent absenta intre
Magistrala Nord — 14.2 120,000 1,278 | lucrérile de d""e” ar | ATHC, Otopeni si
6 ATHC ofertare e proiect reteaua de metrou
a Bucurestiului
Oferd o conexiune
SV-NE directa la
e transportul public
Bragadiru — Far_a s Inventar rapid prin centrul
Voluntari 21 320,000 2,310 aCt'V!,ta?t' de de proiect | orasului Bucuresti
pregatire ” ; ’
Cu conexiune
imbunatatita spre
Voluntari
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Numar
suplimentar

Titlu Origine — Lungime zilnic de Ll Impact asupra

calatori estimat Status Sursa
estimat (Mil. Euro)

(2030)
Sursa: TDM

proiect Destinatie (Km) Regiunii

Oferd o conexiune
SV-NE directd la
transportul public
rapid prin centrul
orasului Bucuresti
Cu conexiune
imbunatatita spre
Voluntari

Oferd un serviciu
de transport public
rapid prin partea
de Sud a
Bucurestiului,
inclusiv Rahova si
Ferentari

Depoul
Alexandria
catre
Colentina

Fard Dezvoltata
13 300,000 1,430 activitdti de | de
pregatire consultant

Fara
18 260,470 1,980 activitati de
pregatire

Inventar
de proiect

Cringasi -
Dristor

Harta 5-1 Proiecte de dezvoltare maxima a retelei de metrou

; Legend N
« ] Rosas h

: i /

3 —_— »

) — M3

i — A

3 - WL Eension

- = WS Extensions |
e | a
. -7 ANT
-
™\ ‘.‘ ‘o 15 3 as =
. | — — e
X N Kibometers |
)
] (
i
1 ‘i
e
ﬁ 7
l, l'
-

it A

-y
= -

ROM Transportation Engineering LTD. & AVENSA consulting LTD. 27



Plan de mobilitate urbana durabild pentru Regiunea Bucuresti-Ilfov: Raport intermediar 3 Noiembrie 2015

Ulterior analizei scenariului de Dezvoltare maxima a metroului prin TDM, in continuare sunt rezumate
rezultatele si evaluarea fiecarui proiect:

Extinderea Magistralei 4 de metrou: Aceasta prelungire pe axa Nord-Sud a liniei M4 oferd o
importanta conexiune ce lipseste intre Gara de Nord si statia de tren Progresul din sudul orasului,
planificata pentru redeschidere. Proiectul are un numar de calatorii estimat a fi foarte mare pentru
2030 si se afla in asteptarea unui studiu de fezabilitate cu finantare.

Extinderea Magistralei 5 de metrou: Pentru M5 sunt planificate doud prelungiri aflate in prezent
in lucru, ceea ce face acest proiect cel mai puternic din perspectiva numarului de calatori si a
schimbdrii modale, deoarece conecteaza multe dintre nodurile cele mai importante din centrul
orasului. Totusi, au aparut ingrijorari privind fezabilitatea in timpul deruldrii activitatii consultantului
cu privire la ambele sectiuni de traseu. Sectiunea centrala (Erolior-Iancului) pare sa aiba obstacole
tehnice ce pun sub semnul intrebérii fezabilitatea sa. In ceea ce priveste sectiunea estici (Iancului-
Pantelimon), este existenta planificarea avansatd, dar totusi aceste lucrari coincid cu lucrarile de
reabilitare a liniei de tramvai de pe acelasi aliniament. In plus, TDM nu aratd o cerere suficient de
mare care sa justifice acest proiect ca fiind de sine statdtor.

Magistrala 6 de metrou: Conexiunea de transport public dintre Bucuresti si Aeroportul
International Henri Coanda se limiteazd in prezent la o forma de modernizare care sa raspunda
cererea in crestere a numarului de pasageri. Aliniamentul M6 propus, Gara de Nord- 1 Mai- AIHC, a
efectuat un studiu de fezabilitate si este pregatit pentru licitare cu o treime din costuri cu finantare
asigurata.

Magistrala 7 de metrou: Linia M7 va oferi un serviciu absent in prezent pe axa Nord-Est si Sud-
Vest, conectand zonele Voluntari si Sectorul 5 cu centrul orasului. Este de asteptat ca Voluntari sa isi
continue dezvoltarea, crescandu-si cererea atat rezidentiala cat si comerciald in urmatoarele decenii,
ceea ce face necesitd un serviciu de transport eficient. In prezent, Sectorul 5 este slab deservit de
transportul public si ar beneficia din plin de un serviciu de calitate ce I-ar conecta cu centrul orasului.
Linia M7 are un numdr de cdldtori estimat foarte mare, dar o mare lungime a infrastructurii.
Consultantul a descoperit ca o alternativa mai scurta (M7a) ofera un serviciu echivalent in timp ce
scade investitia necesard cu aproximativ 5km. In final, noua rutd necesitd un terminal suplimentar la
fiecare capat: Afumati sau Bragadiru si chiar si in aceste conditii o versiune mai scurta trebuie sa fie
prelungita catre locul unui nou terminal.

Magistrala 8 de metrou: Aceasta ruta va oferi un serviciu de transport de inalta calitate spre zona
de Sud a Bucurestiului, serviciu absent in prezent. Traseul are un numar mare de calatori previzionat,
dar lungimea extrema a infrastructurii necesare, ce rezulta in costuri mari estimate face acest proiect
sa fie prohibitiv.

II1. Dezvoltare maxima a retelei de cale ferata

CFR a oferit consultantului un num3r de proiecte CF potentiale specifice Regiunii Bucuresti-Ilfov. In
plus, consultantul a compilat alte concepte de proiecte CF pentru a realiza o listd completd a
proiectelor de potentiale de imbunatdtire si de constructie a cdilor ferate. Ulterior, a fost creat un
scenariu de Dezvoltare maxima a cdii ferate.

In mod similar cu scenariul Dezvolt3rii maxime a retelei de metrou, scenariul de Dezvoltare maxima a
cdii ferate a fost creat pentru a analiza nivelul general de performantd al diverselor proiecte si efectul
lor asupra retelei regionale de transport ca intreg. Aceasta a constituit apoi baza de analizd pentru
proiectarea de scenarii complexe ce pot exclude investitiile in cai ferate.
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Tabelul 5-2 si Harta 5-2 de mai jos detaliaza toate proiectele feroviare incluse in scenariul de
Dezvoltare maxima a caii ferate si testate in modelul de cerere de calatorie, Tmpreuna cu

caracteristicile fiecaruia.

Tabel 5-2 Proiecte incluse in Scenariul complet feroviar

Numar
suplimenta
PR . r zilnic de Cost Impact
Titlu proiect DO ‘: ;St’iI:aeti 5 I;u?Kg':? calatori estimat Status asupra
i estimat (Mil. Euro) Regiunii
(2030)
Sursa: TDM
Serviciu
- feroviar de
Fara
e transport
. activitati de
Conexiune cu Gara de Nord pregatire Inventar de urban ce
calea ferata 6 63,930 750 NN . conecteaza
" - Obor Serviciu proiect
subterana . Obor cu
similar reteaua
oferit de M1 U,
feroviara
intercity
Serviciu
Fara feroviar de
activitati de transport
Conexiune cu pregatire. urban ce
calea ferata Gara de Nord 10 107,210 1,250 Echivalent Invgntar de conecteaza
v - Progresul - ; proiect
subterana viitoarei Progresul cu
prelungiri reteaua
M4 feroviara
intercity
Oferd o
conexiune
absentd intre
. . Dezvoltata Gara de
Reabilitarea si e .
modernizarea Gara de Nord Fara “ de Nord si
. 20 11,890 240 activitati de | consultant Progresul cu
Inelului de Vest - Progresul - - o
. pregatire cu factorii conectivitate
al Bucurestiului ) . N G s
interesati imbunatatita
la reteaua
feroviara
intercity
Oferd o
conexiune
absentd
Reabilitarea si Dezvoltatd dintre
modernizarea Snaqov - Gara Fara de Snagov si
liniei feroviare c?e Nord 10 1,400 60 activitati de | consultant localitatile
Shagov — pregatire cu factorii limitrofe si
Bucuresti interesati Bucuresti si
reteaua
feroviara
intercity
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Numar
suplimenta
I . r zilnic de Cost Impact
Titlu proiect S;;St’i'::tie ';“?,f’n':;‘ cildtori  estimat  Status asupra
4 estimat (Mil. Euro) Regiunii
(2030)
Sursa: TDM
Oferd o
conexiune
absentd
Dezvoltata dintre
Linie feroviara Snagov - Fard de Snagov si
noua Snagov — Bucuresti 31 1,400 180 activitati de | consultant localitatile
Bucuresti Obor pregatire cu factorii limitrofe si
interesati Bucuresti si
reteaua
feroviara
intercity
Harta 5-2 Proiecte scenariu complet feroviar
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Ulterior analizei scenariului de Dezvoltare maxima a cailor ferate in TDM, in continuare sunt rezumate
rezultatele si evaluarea fiecdrui proiect:

Coridor feroviar subteran: acest proiect reprezintd o alternativa costisitoare la conectarea axelor
Nord-Sud Est-Vest ale orasului prin cale ferata. Propunerea ar consta in crearea de servicii feroviare
de-a lungul unui coridor subteran care sd conecteze Gara de Nord-Progresul si Gara de Nord-Obor.
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Proiectul este complex din punct de vedere tehnic, este costisitor si aflat in prezent doar in faza de
planificare. In plus, proiectul va oferi un serviciu echivalent coridoarelor de metrou propuse /
existente. Prelungirea Liniei M4 de metrou planificata are cifre mult superioare ale numarului de
calatorii decat calea ferata, iar Linia M1 de metrou deserveste deja rezidentii orasului intre Gara de
Nord si Obor.

Inelul feroviar de vest: O conexiune imbunatatita dintre Gara de Nord si Gara Progresul (presupusa
a fi operationald pana in 2030 in Scenariul de referintd) va imbunatati mobilitatea prin reteaua
feroviara intercity, permitand serviciilor feroviare sa continue catre alte orase, prin Bucuresti. Aceasta
alternativa este, de asemenea, mai putin eficienta din punct de vedere al costurilor decét solutia
feroviara subterana prin oras.

In prezent, portiunea de vest a inelului feroviar Bucuresti-Iifov este in stare proastd si sub-utilizats.
Acest fapt reprezinta o intrerupere majora a retelei feroviare intercity a regiunii, deoarece operarea
continud pe axa Nord-Sud nu este posibila.

Totusi, testarea in TDM dezvoltatd in PMUD nu a indicat o cerere mare de numar de calatorii,
necesara pentru a sprijini investitia. Acesta este un rezultat al scopului geografic limitat al TDM
concentrat pe o scald urban-regionald, nu pe una nationald sau internationald, capabild sa reprezinte
cererea de transport intre orase.

Conexiune feroviara pentru Snagov: Reluarea operatiunilor feroviare catre Snagov si oferirea unei
conexiuni absente intre localitatile din Nordul Ilfovului, Bucuresti si reteaua feroviara intercity.
Proiectul a demonstrat o estimare modesta privind cererea de transport pentru 2030 in modelul de
cerere de calatorie, atat pentru conexiunea feroviara existenta, Snagov - Gara de Nord, dar si pentru
conceptul noului aliniament, Snagov- Voluntari- Pantelimon- Gara Obor.

III. Dezvoltare maxima a retelei de transport de suprafata

Consultantul, in colaborare stransa cu factorii interesati, a compilat un numar de trasee de Tramvai
rapid si Autobuz rapid si le-a evaluat intr-un scenariu de Dezvoltare maxima similar cu scenariul de
mai sus de Dezvoltare maxima a metroului. Tramvaiul rapid si Autobuzul rapid sunt elemente noi
pentru Regiunea Bucuresti-Ilfov, dar sunt bine primite la nivel international, iar implementarea
acestora este tot mai des intalnita in centrele oraselor aglomerate din intreaga lume.

Proiectele de infrastructurd pentru Tramvaie rapide oferd o capacitate mare cuplatd cu viteze mari,
deoarece liniile sunt separate de traficul rutier si li se acorda prioritate in intersectii. Vehiculele sunt
late si au podea joass, fapt ce le face usor de utilizat pentru toti pasagerii. In plus, acest mod are un
pret unitar semnificativ mai mic in comparatie cu metroul, astfel incat poate fi construitd o retea mai
mare ce ofera o imbunatatire a accesului.

Autobuzele rapide oferd caracteristici similare de serviciu cu cele ale Tramvaielor rapide, dar nu
necesita linii de otel. Astfel, acestea ofera o alternativa mai usoara de infrastructura ce exceleaza la
acoperirea de distante mari si ofera optiuni de transfer catre alte regiuni cu alte retele de transport,
ceea ce le face o solutie bund pentru Ilfov.

Proiectele ideale de Autobuze rapide au fost acelea care au avut un numar mare de calatorii estimat si
care au conectat zone desemnate ca fiind importante pentru dezvoltarea semnificativa a centrului
orasului.

A fost creat un scenariu de Dezvoltare maxima a retelei de transport de suprafata pentru a analiza
nivelul general de performantd al proiectelor si efectul lor asupra retelei regionale de transport ca
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intreg. Aceasta a constituit apoi baza de analiza pentru proiectarea de scenarii complexe ce includ
investitii bazate pe transportul de suprafatd. Table 5-3 and Harta 5-3 de mai jos detaliazd toate
proiectele de suprafata incluse in scenariul de Dezvoltare maximd a transportului de suprafata si
testate in cadrul modelului de cerere de calatorie, impreuna cu caracteristicile lor.

Tabel 5-3 Proiecte incluse in scenariul de Dezvoltare maxima a retelei de transport de
suprafata

Titlu

proiect

Numar
suplimentar
Zilnic de
calatori
estimat

(2030) Sursa:
TDM

Cost
estimat
(Mil. Euro)

Origine —
Destinatie

Lungim
e (Km)

Tramvai rapid

Status

Sursa

Impact asupra
Regiunii

Faciliteaza servicii
Fara de transport pe
activitati de distantd lunga si
Conexiune N prega“\tiAre. Dezvoltata | directe cu _
Unirii Unirii 1.3 120,000 12.4 Inclus in de Tramvai/Tramvai
Pachetul de | consultant | rapid prin Piata
proiecte de Unirii. Permite
baza PMUD. reorganizarea
intregii retele
Dezvoltatad
de v .
_ - consultant Ofe_ravo conexiune
Tramvai Pantelimon — Fara impreund rapida necesara
Rapid Unirii 12 71,800 295 activitati de cu factorii intre Pantelimon si
(LRT) 2 pregatire ) .| centrul orasului
interesati B -
. ucuresti
si inventar
de proiect
Dezvoltata
de Ofera o conexiune
Tramvai Popesti- ESrd E:onsultagt rapida neceisaré pe
Rapid | Leordeni - 13 130,200 310 | activitdtide | hoine | 3@ SEAW intre
(LRT) 3 | Piata Victoriei pregitire | | : pesti-Leordent 3l
interesati centrul orasului
si inventar | Bucuresti
de proiect
Ofera un serviciu de
transport public
Tramvai | Piata Victoriei Fara Dezvoltatd rapid COI\IITI p(ljersne;tar
Rapid - Piata 10 66,000 230 activitti de | de et
(LRT) 4 Sudului pregatire consultant | PN Estu_ .
Bucurestiului
echivalent
magistralei M1
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Origine —
Destinatie

Lungim
e (Km)

Numar
suplimentar
Zilnic de
calatori
estimat

(2030) Sursa:
TDM

Cost
estimat
(Mil. Euro)

Status

Sursa

Impact asupra
Regiunii

Dezvoltata
de Ofera o conexiune
Tramvai Ears consultant | rapida necesara pe
Rapid Eroilor - 13.5 139,200 305 activitsti de | 'MPreund | axa Est-Vest prin
Pantelimon grs cu factorii | centrul orasului
(LRT) 5 pregatire - . - n v
interesati Bucuresti, iImpreuna
si inventar | cu aliniamentul M5
de proiect
Dezvoltatd
de Oferd un serviciu
Tramvai Firy consultant | rapid de transport
Rapid | Titan - Pipera | 13 62,600 200 | activitstide | MPreUne p“g"c pe axaINord'
(LRT) 6 pregitire | CY factorii | Sud prin Estul
interesati Bucurestiului catre
si inventar | Pipera
de proiect
Dezvoltats Oferd un serviciu
de direct de transport
Tramvai Fara consultant E\ull-jll\ilcf periﬁ Xcaentrul
. Bragadiru - A impreund P .
Rapid . 21 135,400 485 activitati de .. | orasului Bucuresti
Voluntari -~ cu factorii L
(LRT) 7 pregatire interesati cu conectivitate
Si inventar imbunatatita prin
de proiect Voluntari. Echivalent
P magistralei M7.
Dezvoltata “ .
de Ofera un serviciu
direct de transport
Tramvai Depoul Fara < onsultagt public pe axa
Rapid Alexandria 13 85,400 300 | activitatide | JH e 0% | SV-NE prin centrul
(LRT) 7a | spre Colentina pregatire interesati orasului Bucuresti
e ’ Echivalent
si inventar . lei
de project magistralei M7a.
Dezvoltata “ .
de Ofera un serviciu
Tramvai | Piata Baneasa Fara consultant rapid complementar
Rapid - CFR 4.5 41,600 110 activitati de moreuns de transport pe axa
(LRT) 8 Progresul pregatire cu F;a ctorii Nord-Sud catre M2
interesati prin Piata Unirii.
Dezvoltatd “ .
de Oferda un seirV|C|u
Tramvai < ) Fara rapid complementar
Rapid CFEI’RaII;?oaS?esuI 12.5 93,200 activitati de fninf::fﬁgt de transport pe axa
(LRT) 9 9 pregatire cu Fi)“a ctorii Nord-Sud cdtre M2
interesati prin Piata Unirii.
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Numar
suplimentar
Zilnic de Cost
calatori estimat Status
estimat (Mil. Euro)

(2030) Sursa:
TDM

Titlu Origine — Lungim Impact asupra

Regiunii

proiect Destinatie e (Km)

Modernizarea
Dezvoltatd | coridorului Liniei de
. e de tramvai 41 pentru
Tramval Ghencea - Fara consultant | accesibilitate
Rapid : 18.5 56,700 activitati de | . o | A
Pipera v Impreuna imbunatatita pentru
(LRT) 10 pregatire . A
cu factorii | pasageri si
interesati conectivitate la
retea
Autobuz rapid
Dezvoltata “ .
Ofera o conexiune
de A .
directa, de calitate
y y consultant | © . o
Autobuz M3qurele — Fara moreund | S eficienta intre
rapid 9 16 18,500 130 activititi de | TPeUNa | Msaurele si
Gara de Nord ol cu factorii . e
(BRT) 1 pregatire ; .| Institutul de Fizica si
interesati -
. ~ | centrul orasului
si inventar .
¢ . Bucuresti
de proiect
« | Ofera o conexiune
Dezvoltata | 7. ~ o .
de directa, de f:alltate
Autobuz Buftea - Fara consultant si eficientad intre
rapid M . 13 20,900 105 activitati de | - « | Buftea si orasele
Straulesti o impreuna | . . -
(BRT) 2 pregatire - | limitrofe si reteaua
cu factorii ;
X .| de metrou din
interesati .
’ Bucuresti
« | Oferd o conexiune
Dezvoltata | 7. ~ o .
de directa, de calitate
Autobuz Pivera - Fara consultant si eficienta intre
rapid p ; 10 1,300 81 activitati de | * » | Balotesti si Pipera,
Balotesti < impreuna A
(BRT) 3 pregatire - | permitand transferul
cu factorii
; .| spre retele
interesati
~ | complementare
Oferd o conexiune
. | directd, de calitate
Dezvoltata | . . ./ <o«
de si eficienta intre
Autobuz Luierului - Fara consultant Zurbaua (Ilifov) si
rapid ) 17 15,000 135 activitati de | = ¢ | localitdtile limitrofe
Zurbaua o impreuna . .
(BRT) 4 pregatire - | spre Lujerului,
cu factorii
: . | pentru transfer
interesati “
~ | catre retele
complementare
Oferd o conexiune
Dezvoltatd | directd, de calitate
Autobuz Ears de si eficientd intre
rapid Vquntgrl - 13 200 105 activitsti de Eonsultarlt P_etrachloal_a (Ilifov)
(BRT) 5 Petrachioaia reqitire impreuna | si Voluntari (Ilfov)
preg cu factorii | pentru transfer
interesati | catre retele
complementare
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Numar
suplimentar
q - . ilnic de Cost
Titlu Origine— Lungim 2 € c Impact asupra
- P calatori estimat Status .
proiect Destinatie e (Km) estimat (Mil. Euro) Regiunii
(2030) Sursa:
TDM
Oferd o conexiune
Dezvoltatd | directd, de calitate
Autobuz | - Bragadiru - s | Conditant | Ranova (Ifow) i
rapid Depoul 12 11,000 100 activitati de | - " D
(BRT) 6 Alexandriei regitire impreuna | Depoul Alenxandriei
preg cu factorii | pentru transfer
interesati | cdtre retele
complementare
Dezvoltatd v .
de Ofera o conexiune
Autobuz Piata Unifii - Fara consultant directd, de calitate
rapid Domnesti 16 14,300 130 activitati de impreuns si eficienta intre
(BRT) 7 pregdtire P - | Domnesti (Ilfov) si
cu factorii )
; .| centrul orasului
interesati
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Harta 5-3 Scenariul complet pentru reteaua de transport de suprafata
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Ulterior analizei scenariului de Dezvoltare maxima a transportului de suprafata in TDM, in continuare
sunt rezumate rezultatele si evaluarea fiecdrui proiect.

Consultantul a stabilit un punct de referinta de 100.000 pasageri/zi pentru anul 2030 care sa fie folosit
in scopul analizarii proiectelor potentiale de Tramvai rapid. Cifra de 100.000 de pasageri pe zi a fost
identificatda ca numarul de cdldtori estimat minim acceptabil pentru dezvoltarea de infrastructura
noud. Orice rutd potentiald cu valori sub punctul de referinta a fost considerata a nu fi benefica, la
luarea in considerare a costului de dezvoltare.
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Figura 3 Numar suplimentar de calatori zilnic, estimat (2030), pentru proiectele de tramvai
rapid (LRT)

140,000
120,000
100,000
80,000
60,000
40,000
20,000
0
BN NG /\\v «\6) /\\b /\\/\ \’\’b /\\oo a\\o’ \'\9
S T &L
® \4 \4 \4 \4 4 \4 N 4 \4 N
& &@6\ &@6\ &,\’b& ,\@@ &@50 «@é\ L &@6\ &K‘Q L
P NN R S

N N N O X
& F F & R F R

Conexiune tramvai prin Piata Unirii — Faciliteaza reorganizarea si conexiunea traseelor de tramvai
din zona de Est a Bucurestiului. O astfel de imbunatatire a serviciului creste substantial numarul de
calatori, cu un numar de 120.000 de calatorii suplimentare cu tramvaiul, in comparatie cu estimdrile
privind numarul de calatorii prevazut in scenariul de “Referinta”. Ca rezultat, proiectul este inclus in
toate optiunile complexe ca parte din pachetul de interventii de baza.

Coridoare pentru Tramvaie rapide -

e Tramvai Rapid 3 Popesti-Leordeni - Piata Victoriei
e Tramvai Rapid 5 Eroilor — Pantelimon
e Tramvai Rapid 7 Bragadiru — Voluntari

Aceste coridoare de suprafata au fost identificate ca avand cerere mare, fapt ce justifica
implementarea lor in peisajul urban 2030. Ca rezultat, acestea vor fi incluse in cele 3 scenarii
complexe in acord cu alte investitii in infrastructurd mare.

Proiectele pentru Autobuze rapide au fost analizate in mod similar cu proiectele pentru Tramvaie
rapide. Punctul de referinta stabilit de consultant in acest caz este de 15.000 pasageri pe zi in 2030.
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Figura 4 Numar suplimentar de calatori zilnic, estimat (2030), pentru Proiecte pentru
Autobuze rapide (BRT)
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Coridoare pentru Autobuze rapide -

e BRT 1 Magurele — Gara de Nord
e BRT 2 Buftea — Strdulesti

Aceste coridoare de suprafatd au fost identificate ca avand cerere mare, fapt ce justifica
implementarea lor in peisajul urban 2030. Ca rezultat, acestea vor fi incluse in cele 3 scenarii
complexe n acord cu alte investitii in infrastructura mare.
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5.2. Buget

O parte importanta a PMUD Bucuresti-Iifov a constat intr-o analizd complexa a finantarii sectorului de
transporturi. Aceasta analizd s-a concentrat pe distribuirea resurselor, sursele de finantare, estimarile
bugetului viitor si pe fondurile disponibile pentru dezvoltarea de orice fel a sectorului transporturilor.
Aceastd sectiune va prezenta pe scurt rezultatele acestei analize si va explica cum au fost utilizate
pentru a ajuta la proiectarea celor trei scenarii complexe prezentate in sectiunea urmatoare.

Iv. Distributia resurselor

In vreme ce proiectele de infrastructurd reprezintd de cele mai multe ori cea mai vizibild utilizare a
finantari, marea majoritate a finantarilor din sectorul transporturilor merge inspre operatiuni si
intretinere (O&M). O&M reprezinta toate formele de modernizare, reparatii si intretinere periodica
necesare pentru a oferi un nivel minim de servicii definit pentru reteaua de transport. Aceste fonduri
nu acopera constructia de infrastructurd noud. De exemplu, distributia bugetului RATB pentru anul
2014 este prezentata in Tabelul 5-4. RATB este finantat de orasul Bucuresti care, in 2014, a avut un
buget total de 750 milioane Euro, din care 17.2% sunt alocate transportului public, cu un buget total
pe sector de 129.4 milioane Euro.

Tabel 5-4 Alocarea de resurse pentru RATB (2014)

Departament RATB Fonduri (Mil. Euro) % Budget total
o&M 89.2 69%

Constructia de infrastructura si dezvoltarea 40.1 31%
de retea de transport
Total 129 100%

PMUD a definit mai jos o distributie acceptabild a fondurilor

e 70% din fonduri sunt alocate pentru O&M
e 30% din fonduri sunt alocate pentru constructia de infrastructura si dezvoltarea retelei de
transport

In mod traditional, finantarea O&M fin sectorul transporturilor provine din doud surse: venituri din
tarife si subventii. Tabelul urmator prezintd bugetul operational si sursa de finantare a METROREX
pentru anul 2013.

Tabel 5-5 Buget operational si pentru intretinere METROREX (2013)

Sursa de finantare Institutie Fonduri (Mil. Euro) % Buget total
Venituri din tarife METROREX 38.6 35%
Compensari si subventii Ministerul 79.9 65%
Transporturilor/Bugetul
national
Total 118.5 100%
V. Sursele bugetare si contributiile estimate

Bugetul estimat luat in considerare de echipa de planificare a PMUD provine din mai multe surse. Nu
toate fondurile sunt disponibile pentru toate proiectele de transport si in general, acestea sunt
distribuite intre serviciile de metrou si schema de transport public a Bucurestiului. Prezenta sectiune
va aborda separat aceste categorii.
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Buget METROREX

Inainte de 2015, METROREX a fost finantat din trei surse — prezentate in Tabelul 5-5. incepand din
2015, Comisia Europeana a inceput sa ofere finantare pentru dezvoltare prin Programele Operationale
(Transport si Infrastructuré mare). Contributiile anuale si periodice din fiecare sursa in perioada 2016-
2030 sunt prezentate in Tabelul Table 5-6.

Tabel 5-6 Contributii anuale si periodice (2016-2030)

Sursa de Contributie _ Contributi_e estimata .
finantare pentru 2015 (Mil. pentru perioada 2016- Comentariu
- Euro) 2030 (Mil. Euro)
Comisia 386.8 1,087 | Fonduri pentru proiecte specifice
Europeana/POIM M5, M4 si M2 pentru perioada
2014-2023

MT Romania si 4.6 4,600
tarife

Pe baza cifrelor de mai sus, consultantul estimeaza ca bugetul anual al METROREX fara fondurile de la
Comisia Europeana va fi de aproximativ 305 milioane Euro pe an sau, in total, 4.6 miliarde Euro
pentru perioada 2016-2030. Din acest buget, ce include veniturile din tarife, METROREX va fi in
primul rand responsabila cu O&M, iar restul de fonduri pot fi apoi alocate catre infrastructura noua,
material rulant nou, reinvestitii si modernizare a retelei existente.

Intr-o companie, un numar mare de proiecte sunt asumate ca parte a costurilor operationale. Linia M5
este planificata pentru constructie, fapt ce va creste cheltuielile necesare O&M cu 18 milioane Euro pe
an, incepand din 2016. Din 2018, s-a asumat ca eficienta imbunatatita a retelei va echivala cu o
scadere de 10% a cerintelor bugetare pentru O&M. In final, se asteaptd ca bugetul s3 se majoreze
din nou ca rezultat al dezvoltarii retelei planificate, iar aceasta infrastructura noua va fi finantata din
fonduri ale Comisiei Europene. Per ansamblu, costurile O&M totale estimate ale METROREX pentru
perioada 2016-2030 sunt estimate la 2.1 miliarde Euro.

Luand n considerare cerintele bugetare necesare O&M ale METROEX péana in 2030, bugetul total
ramas disponibil pentru investitii in metrou si dezvoltare este estimat la 3.0 miliarde Euro. Aceastd
cifrd se obtine din suma dintre 1.1 miliarde Euro contributie UE si 1.9 miliarde ce provine din Bugetul
national. O alternativé pesimistd constd in reducerea contributiei nationale la 1.4 miliarde Euro ca
rezultat al co-finantarii, compensarilor si subventiilor.

Bugetul pentru transport Bucuresti-Ilfov

Municipiul Bucuresti asigura intregul buget al RATB, iar cheltuielile totale pentru drumuri si
infrastructura de transport public in 2014 au fost de 274.2 milioane Euro sau 36.5% din bugetul anual
total al orasului. Defalcarea bugetului alocat transporturilor publice a fost prezentata mai sus in
Tabelul 5-4. Sursele suplimentare de venituri includ contributiile de la Consiliul Judetean Ilfov si de la
cele sase Sectoare ale Bucurestiului. Bugetul viitor al Regiunii Bucuresti-Ilfov a fost estimat folosind
urmdtoarea metodologie:

1. S-a estimat ca cheltuielile totale ale Municipiului Bucuresti vor creste in anii urmatori corelat
cu cresterea PIB-ului Regiunii Bucuresti-Iifov; fintr-un scenariu pesimist, se prezuma cd
Municipiul va continua sa aloce transportului aceeasi parte din buget ca in anul 2014 (36.5%).
Aceasta inseamna o suma medie de 387 milioane Euro pe an, sau 5.8 miliarde Euro pentru
perioada 2016-2030. O estimare optimistd ia in considerare un procent de 45% din totalul
cheltuielilor municipiului ce va fi alocat pentru sectorul transporturilor (cu aproximativ 88
milioane Euro pe an peste valoarea din scenariu), ceea ce inseamna 7.0 miliarde Euro pentru
perioada de referinta.
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2. Conform unui studiu al Bancii Mondiale, bugetul anual alocat transporturilor de cele sase
Sectoare ale Bucurestiului este estimat la 30.0 milioane, sau 450 milioane pentru perioada
2016-2030.

3. Pe baza aceluiasi studiu, bugetul anual al Judetului Ilfov este estimat la is estimated at € 6.9
milioane Euro pentru transport, sau aproximativ 104 milioane pentru perioada 2016-2030

4. Veniturile anuale ce vor fi generate din sistemul de parcari sunt estimate la 17.9 milioane Euro
in 2015, cu o crestere previzionatda de pana la 41.4 milioane Euro in 2030, sau 457 milioane
Euro pentru 2016-2030.

5. Un credit BERD aprobat de 50 milioane Euro.

Vor fi disponibile fonduri suplimentare prin Programul Operational Regional 2014-2020 in suma de
150 milioane Euro, plus 25% co-finantare nationala. Investitia totald in cadrul Programului Operational
regional pentru perioada 2014-2027 este estimatd la 375 milioane Euro. O estimare pesimista pentru
bugetul total al Regiunii Bucuresti-Ilfov pentru perioada 2016-2030 este de 6.7 miliarde Euro, in timp
ce scenariul optimist se refera la 7.9 miliarde Euro. Se estimeaza ca un procent de 70% din bugetul
Regiunii Bucuresti-Ilfov va fi alocat pentru O&M, iar restul de 30% va fi disponibil pentru investitii si
dezvoltare. Parti din bugetul O&M vor fi alocate unui numdr de interventii semnificative, inclusiv
subventiile pentru RATB si Maxi Taxi, intretinere retea de drumuri si altele. Dupa aceste proiecte
mari, se asteaptda un surplus intre 123-180 milioane Euro alocat altor nevoi, precum finlocuirea
facilitdtilor invechite/flotei de vehicule si/sau reabilitarea altor sisteme. In final, bugetul general de
investitii si dezvoltare pentru perioada de referintd echivaleaza suma de 2.3 miliarde Euro in scenariul
pesimist si 2.7 miliarde Euro in cel optimist.

VI. Concluzii

In timp ce scenariile complexe definite in sectiunea urmatoare sunt diferite din punct de vedere al
aspectului geografic, acestea au acelasi scop comun, cel de a utiliza optim resursele disponibile pentru
a implementa mobilitatea durabila pana in 2030 in Regiunea Bucuresti-Ilfov. Astfel, fiecare scenariu a
fost proiectat in conformitate cu constrangerile bugetare echivalente.

Fiecare scenariu complex se adauga la un buget estimat disponibil de aproximativ 3.4 miliarde Euro.
Consultantul a folosit o unitate conservatoare de cost pe kilometru de infrastructura si un cost unitar
pentru achizitia de material rulant pentru a estima costurile pentru fiecare proiect de infrastructura.
Bugetul disponibil permite un numar maxim de 30km de infrastructurd noud de Metrou, inclusiv
materialul rulant. Proiectele de infrastructurd pentru Metrou s-au dovedit a fi foarte costisitoare,
astfel incat constructia a oricarei combinatii de doua-trei trasee a utilizat cea mai mare parte din
bugetul disponibil. In plus fatd de aceste investitii, au fost dezvoltate investitii in reteaua de Tramvai
rapid. Aceste date pot fi elaborate in continuare ulterior identificarii scenariului complex optim.
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5.3. Scenarii complexe

Scenariile complexe sunt elementul cheie in elaborarea PMUD. Scenariile sunt create pentru a permite
investigarea impactului diferitelor retele asupra atingerii obiectivelor PMUD. In contextul Regiunii
Bucuresti-Ilfov este necesar sa evaluam compromisurile intre diverse pachete de solutii extinse,
precum metroul subteran, ce oferd mobilitate unui numar mare de pasageri pe coridoare cu cerere
mare, impreuna cu acoperirea complementard oferitd de modurile transportului public de suprafata,
Ulterior evaludrii sistematice a masurilor din scenariile de “Dezvoltare maxima,” cele mai puternice
proiecte din moduri diferite au fost grupate in trei scenarii complexe.

in abordarea sarcinii de elaborare a scenariilor complexe, consultantul a definit trei principii
directoare. Aceste principii au ajutat consultantul sa ia in calcul fezabilitatea proiectelor potentiale,
in plus fata de informatiile cantitative generate de TDM. Luate impreuna, principiile directoare au
ajutat la crearea scenariilor complexe ce rezulta in niste retele de transport complete. Importanta
acestora este cruciala, deoarece fiecare scenariu complex potential trebuie sa serveasca celor cinci
obiective operationale ale PMUD (definite in sectiunea 1.1 a prezentului raport).

1. Ierarhie - Crearea unei ierarhii principale a transportului public rapid din regiune, pe baza
careia pot fi organizate toate celelalte moduri de transport. Deoarece reteaua de Metrou a
Bucurestiului este in prezent si in viitorul previzibil furnizorul cel mai eficient de mobilitate
publica rapida din regiune. Data fiind abilitatea sa de a transfera sute de mii de pasageri
zilnic, acest mod a fost componenta cheie in fiecare dintre cele trei scenarii. Numai dupa
definirea componentei metroului au fost adaugate in pachetul scenariului traseele de Tramvai
rapid si de Autobuz rapid.

2. Maturitate - Datd fiind perioada lunga de implementare necesara pentru construirea si
operarea proiectelor de infrastructurd mare, in mod special metroul, si orizontul de timp de 15
ani al PMUD, fiecare scenariu ar trebui sad includd cel putin un proiect pregatit pentru
implementare inainte de 2020. Din perspectiva statutului planificarii a diverselor proiecte de
metrou, singurul identificat ca fiind suficient de matur pentru implementare este Linia 6 de
Metrou, iar astfel acest proiect va fi inclus in toate cele trei optiuni complexe.

3. Integrare multi-modald- In vederea unei acoperiri optime ce oferd mobilitate si
accesibilitate in zona urband, fiecare scenariu trebuie sa includa un mix de moduri de
infrastructurad mare: Metrou, Tramvai rapid si Autobuz rapid. Naveta pe calea feratd, desi in
Romania este consideratd a fi un important mod de transport, a fost luata in considerare
doar episodic in scenariile complexe. Imbunététirile acestui mod de transport sunt stabilite

la nivel national, conform recomandarilor din raportul AECOM 2013.
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Scenariul complex 1

Componenta Metrou

Scenariul complex 1 include trei proiecte noi de metrou, cu o lungime totald de 29 km de
infrastructura de metrou noua. Investitia in Liniile M4 si M6 permite o continuitate operationala de-a
lungul axei Nord-Sud, de la Aeroportul International Henri Coanda prin Otopeni si Gara de Nord spre
Gara Progresul. in plus, continuarea investitiei in Linia M5, prelungirea acesteia din Drumul Taberei
catre Iancului, oferd o solutie de transport de mare capacitate de-a lungul coridorului Est-Vest al
centrului orasului Bucuresti, in timp ce imbunatateste conectivitatea retelei.

Componenta Tramvai rapid

Traseele suplimentare de tramvai, liniile 3 si 7, cu o lungime totald a infrastructurii de 38 km, au fost
doua dintre cele mai puternice proiecte functionale din faza de analiza. Ambele trasee sunt proiectate
de-a lungul infrastructurii de tramvai existente, cu extensii suplimentare. Tramvaiul rapid 7
compenseazd absenta Liniei M7 in scenariu si oferd serviciul de transport de-a lungul unui coridorului
foarte aglomerat Sud Vest — Nord Est, ce se intinde de la Bragadiru, trece prin Sector 5 si centrul
orasului, ajungand pana la localitatea aglomerata Voluntari, ce se estimeaza ca va creste pana in 2030
si din punct de vedere al populatiei, cat si al numarului locurilor de munca. Aliniamentul traseului este
facilitat de conexiunea noii infrastructuri de tramvai prin Piata Unirii, ce este o componenta a
pachetului de “Baza”.

Componenta Autobuz rapid

Cele doua proiecte de autobuz identificate a avea ceai mai mare cerere in faza de analiza sunt BRT1 si
BRT2. Acestea oferd acces direct esential catre Bucuresti si localittile in curs de dezvoltare din
Judetul Ilfov, ce sunt in prezent slab deservite, cu un accent pe conectivitate la retelele de transport
public de nivel mai inalt, precum calea ferata regionala, metrou si tramvaiul rapid. BRT1 conecteaza
Magurele si Institutul de Fizicd cu Universitatea Politehnicd si Municipiul Bucuresti. BRT2 conecteaza
localitatea Buftea cu prelungirea Liniei M4 de Metrou in Straulesti, creand astfel o extensie functionala
a retelei de metrou in Ilfov.

Tabel 5-7 Proiecte incluse in Scenariul complex 1

Traseu Lungime (Com[JIeta/ Cost aproximat (Mil.

Infra. Noua) Euro)
M4: Straulesti-Progresul 19/10 950
Component3 M5 Centru: Eroilor-Iancului 12/5 900
Metrou M6: AIHC-Progresul 29/ 14 1,055
Material rulant 850

Cost total 3,755
3 Popelslt Leordeni-Piata 17 340

. Victoriei
Componenta

Tramvai rapid | 7: Bragadiru-Voluntari 21 420
Material rulant 118
Componenta BRT 1: Magurele-Gara de Nord 17 136
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BRT BRT 2: Buftea-Straulesti 10 80

Cost total 1,094
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Scenariul complex 2

Componenta Metrou

Scenariul complex 2 include doua proiecte noi de metrou, cu o lungime totald de 31 km de
infrastructura de metrou noua. Linia 7 de Metrou ofera serviciul de transport de-a lungul unui coridor
foarte aglomerat Sud Vest — Nord Est, ce se intinde din Sector 5 prin centrul orasului prin Sector 2,
ajungand pana la localitatea aglomerata Voluntari, ce se estimeaza ca va creste pana in 2030 si din
punct de vedere al populatiei, cat si al numarului locurilor de muncd. Dupd etapa de analiz3,
consultantul a identificat faptul ca cererea se concentreaza in special in centrul traseului, in interiorul
limitelor Municipiului Bucuresti, permitand astfel diminuarea costurilor prin amanarea implementarii
extremitatilor traseului intr-o faza ulterioard. Totusi, pentru a oferi un depou adecvate acestei rute noi
la fiecare capat, consultantul a ldsat sectiunea de Nord a traseului in forma planificata initial de
Metrorex, cu continuare spre Depoul Afumati.

Pentru a maximiza potentialul Liniei M6, data fiind absenta Liniei M4 din scenariu, consultantul a
dezvoltat un aliniament alternativ in sectiunea de Sud a traseului — conectand-ul de la Gara Baneasa
(M6) cu Aviatorilor (M2). Acest lucru nu numai ca permite operarea Liniei M6 prin centrul Municipiului
Bucuresti, fata de varianta ce includea doar Gara de Nord, ci oferd si un serviciu suplimentar de-a
lungul Liniei M2, ce si-a atins capacitatea in 2015 in timpul perioadei de var de la pranz si se asteapta
astfel sa prezinte cerere mai mare de frecventd de functionare pana in 2030.

Componenta Tramvai rapid

Traseele suplimentare de tramvai 5 si 39, cu o lungime totald a infrastructurii de 27 km, ofera un
serviciu de transport complementar cu cel al noii retele de metrou. Ambele trasee sunt proiectate de-a
lungul infrastructurii de tramvai existente, impreund cu noile extensii. Tramvaiul rapid 5 compenseaza
pentru absenta Liniei 5 de Metrou din scenariu si oferd servicii de transport de la statia de metrou
Eroilor pe coridorul aglomerat Est-Vest prin centrul orasului, pe Bulevardul Elizabeta pana fin
Pantelimon. Aliniamentul traseului ofera continuitatea serviciului, precum si conectivitatea retelei spre
deosebire de aliniamentul actual al retelei, ce necesitd utilizarea a trei moduri diferite de-a lungul
coridorului: metrou, trolleibuz si tramvai. Tramvaiul rapid 39 a fost proiectat ca o combinatie a rutei cu
cerere mare 3 cu sectiunea de Sud a rutei analizate nr. 9. Astfel, aliniamentul traseului compenseaza
absenta prelungirii M4 si oferd o conectivitate de suprafata intre Gara de Nord si Progresul, alaturi de
cateva conexiuni intermodale cu sistemul de metrou.

Componenta Autobuz rapid

Cele doua proiecte de auotbuz rapid identificate a prezenta cererea cea mai mare in faza de analizd
sunt BRT 1 si BRT 2. Acestea ofera un access direct esential spre Bucuresti pentru localitdtile in
dezvoltare din Iifov, ce sunt slab deservite in prezent, cu accent pe conectivitate la retelele de
transport public de nivel superior, precum calea feratd regionald, metrou si tramvai rapid. Astfel,
acestea sunt incluse in toate cele trei scenarii complexe.

Tabel 5-8 Proiecte incluse in Scenariul complex 2

Lungime (Completa/ | Cost aproximat
Traseu Infra. noud) (Mil. Euro)
M6: AIHC-Revolutiei 21/13 980
Componenta M7: Alexandria-Afumati 18 1,980
Metrou ’
Material rulant 850
Cost total 3,810
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5: Eroilor-Pantelimon 13 260
Componenta
Tramvai rapid 39: Progresul- Piata Victoriei 14 280
Material rulant 118
I\N/Iagdurele: Magurele-Gara de 17 136
Componenta BRT or
Buftea: Buftea-Straulesti 10 80
Cost total 874
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Scenariul complex 3

Componenta Metrou

Scenariul complex 1 include trei proiecte noi de metrou, cu o lungime totald de 29 km de
infrastructura de metrou noua. Continuarea investitiei in Linia M5, prelungirea acesteia din Drumul
Taberei catre Iancului, ofera o solutie de transport de mare capacitate de-a lungul coridorului Est-Vest
al centrului orasului Bucuresti, in timp ce imbunatadteste conectivitatea retelei. M6 este dezvoltat de
planul original Metrorex, cu infrastructurd noua intre AIHC pana la 1 Mai, cu serviciu operational pand
la Gara de Nord, conectand astfel Otopeni si Bucharest. Pentru a utiliza in mod optim restul bugetului
pentru metrou, este prezentata o alternativa M7, ce prelungeste nou coridor M5 pana la statia Mosilor
prin Sector 2 catre Voulntari si Depoul Afumati, acoperind astfel coridorul cu cerere mare din Nord-Est
si 1l conecteaza cu centrul orasului.

Componenta de Tramvai rapid

Traseele suplimentare de tramvai rapid 7b si 39, cu o lungime totald a infrastructurii de 26 km, ofera
un serviciu complementar de transport catre noua retea de metrou. Ambele trasee sunt proiectate de-
a lungul infrastructurii de tramvai existente, impreuna cu extensiile noi. Data fiind ca Linia M7 a fost
modificatd, a fost alocat un nou traseu de Tramvai rapid 7b, ce se intinde de la Bragadiru prin Sector
5 si centrul orasului spre viitoarea statie de metrou Mosilor, pentru a mentine un nivel Tnalt al
serviciului in lungul coridorului cu cerere mare. Aliniamentul traseului este facilitat de conexiunea la
noua infrastructurd de tramvai prin Piata Unirii, ce este 0 componentd a pachetului “Baza”.

Tramvaiul rapid 39 a fost proiectat ca o combinatie intre traseul cu cerere mare 3 si sectiunea de Sud
a traseului analizat 9. Astfel, aliniamentul traseului compenseazd absenta prelungirii M4 si ofera o
conectivitate de suprafata intre Gara de Nord si Progresul, alaturi de cateva conexiuni intermodale cu
sistemul de metrou.

Componenta Autobuz rapid

Cele doua proiecte de autobuz rapid identificate a prezenta cererea cea mai mare in faza de analiza
sunt BRT 1 si BRT 2. Acestea oferd un acces direct esential spre Bucuresti pentru localitatile in
dezvoltare din Ilfov, ce sunt slab deservite in prezent, cu accent pe conectivitate la retelele de
transport public de nivel superior, precum calea ferata regionald, metrou si tramvai rapid. Astfel,
acestea sunt incluse in toate cele trei scenarii complexe.

Tabel 5-9 Proiecte incluse in Scenariul complex 3

Traseu Lungime (ComPIeta/ Cost aproximat (Mil.

Infra. noua) Euro)
M5 Centru: Eroilor-Iancului 12/5 900

Componenta M6: AIHC Gara de Nord 18 / 14 1,055
Metrou M7 Nord: Mosilor-Afumati 10 1,100
Material rulant 850

Cost total 3,905
Componenta 7b: Bragadiru-Mosilor 11 210

Tramvai rapid

39: Progresul- Piata Victoriei 14 280
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Material rulant 118
I\N/Iagdurele: Magurele-Gara de 17 136
Componenta BRT or
Buftea: Buftea-Straulesti 10 80
Cost total 824
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Evaluarea impactului mobilitatii scenariilor complexe folosind modelul de transport

Aceastd sectiune va compara scenariul de Referinta 2030 si cele trei scenarii complexe pentru 2030
din mai multe perspective. Informatiile cantitative oferite in aceasta sectiune sunt in general
rezultatul BIM-TDM. Cele mai multe valori se concentreaza pe perioada de varf de la pranz, in afara
cazului in care se specifica altfel.

5.4. Comparatie statistica

Atributele de baza ale traficului arata impactul pozitiv asupra transportului al fiecarui scenariu complex
in comparatie cu scenariul de referinta. De exemplu, toate scenariile complexe aratd o reducere a
numarului de km pe vehicul si a timpului pe vehicul in comparatie cu scenariul de referinta, iar acest
lucru inseamna c& pasagerii vor caldtori pe distante mai scurte si cu durate mai mici de timp. In mod
ideal, aceasta schimbare reprezinta o schimbare modalad de la utilizarea autoturismului personal la
transport public si NMT, dar acest aspect va fi discutat mai tarziu in cadrul sectiunii. Alti indicatori
statistici vor ilustra performantele imbundtatite ale scenariilor complexe, precum rata mai mare de
transfer, ce aratd ca pasagerii profita de reteaua imbunatatita de transport public.

Tabel 5-10 Comparatie statistica a scenariilor

Referinta Scenariul1 Scenariul2 Scenariul 3

Ora de varf de la pranz

2030 2030 2030 2030
VKMT 1,836,938 2,901,007 2,718,384 2,698,729 = 2,761,837
VHT 76,018 169,601 130,861 125,682 140,717
izl e et 242 17.1 208 215 19.6
(Km/hr)
Ratd de ocupare medie 1.32 1.22 12 1.2 1.2
vehicul
Rata transfer calatorie TP 1.6 1.8 2.0 2.1 2.1

5.5. Masuri de accesibilitate

Accesibilitatea este ilustratd in urmatoarea serie de harti, ca masurd a timpului de caldtorie cu
Transportul public. Harta cu Scenariul de referinta 2030 aratd timpi redusi de calatorie in centrul
orasului, cu timpi mai mari fiind vizibili imediat in afara. Graficele urmatoare prezentand scenariile
complexe ilustreaza cresterea semnificativda a accesibilitatii generate de retelele imbunatatite. Un
exemplu clar pentru aceasta situatie este oferit de accesul imbunatatit la AIHC, ce rezulta din
dezvoltarea noii infrastructuri. In general, existd o imbunatdtire in centrul orasului si de-a lungul
noilor infrastructuri, iar in plus constatam un efect mai extins, generat de imbunatatirea infrastructurii
per ansamblu. De asemenea, hartile ilustreaza impactul noii infrastructuri de metrou comparata cu
tramvaiul rapid. Scenariul 2 prezintda o performanta crescutd a retelei TP in mod specific in jurul Liniei
M7 propuse, in timp ce o optiune de tramvai rapid similard din scenariul 1 aratd performante mai
moderate. Scenariul 2 pare sa ofere cea mai mare crestere a accesibilitatii transportului public,
deoarece prezinta cel mai scurt timp de caldtorie pentru portiuni mari din Bucuresti si coridoare solide,
cu performante bune, inspre Ilfov.
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Harta 5-7 Referinta 2030 — Accesibilitate prin Transport public Harta 5-8 Scenariul 1, 2030 - Accesibilitate prin Transport public
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Harta 5-9 Scenariul 2, 2030 - Accesibilitate prin Transport public Harta 5-10 Scenariul 3, 2030 - Accesibilitate prin Transport public
(accesibilitate imbunatatitd marcata cu alb) (accesibilitate imbunatatitd marcata cu alb)
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5.6. Distributie modala

Obtinerea schimbarii modale este un obiectiv important, dar dificil, al oricdrei initiative de planificare a
transporturilor.  Harta urmatoare prezintd informatii despre originea caldtoriilor efectuate cu
transportul public. Pe scurt, aceste harti ilustreaza numarul de caldtori ce utilizeaza transportul public
ca prima cdlatorie a zilei. Este logic sa asumam ca acesti calatori isi vor continua calatoria folosind
transportul public sau NMT, cu acelasi lucru valabil si pentru caldtoria de intoarcere. Scenariile
complexe, in comparatie cu scenariul de referintd, aratd o crestere a numarului de calatorii cu
transportul public Tn tot orasul. Acest lucru este valabil mai ales in partea de Nord si Nord Est a
orasului. Scenariul de referinta arata interes mic spre zero pentru transportul public, iar scenariile
complexe prezintd o activitate crescuta. Addugarea rutelor de tranzit rapid de la Sud Vest la Nord Est
cresc, de asemenea, numarul de calatorii ce isi au originea in transportul public.
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Harta 5-11 Scenariul de referinta — Originea
calatoriilor cu transportul public

N ' $ ‘.'.l

£ 000002 0250040

o 0.40 to 0.53 ) 0.95 to 1.00
"R Other

Harta 5-12 Scenariu complex 1 — Originea
calatoriilor cu transportul public

o Rapid Tram 3 s = Raped Tram 7
Average Share of PT Origin
%  000w02s Jlaiswoe
B ce0s0ss [ 055t 100
! Other

ROM Transportation Engineering LTD. & AVENSA consulting LTD.

53



Plan de mobilitate urbana durabila pentru Regiunea Bucuresti-Ilfov: Raport intermediar 3 Noiembrie 2015

Figura 5 Scenariu complex 2 — Figura 6 Scenariu complex 3 —
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5.7. Alocari pentru coridoarele de transport public rapid

Tabelul urmdtor prezintd performanta coridoarelor rapide individuale de transport pentru toate
scenariile relevante. Este important nu doar sa comparam rutele singulare, dar si schimbarile
generale ce au loc in ceea ce priveste calatoriile in retea pentru diferite scenarii. Scenariile complexe
arata un numar Tmbunatatit de calatorii zilnice cu metroul, de aproximativ 500,000 pasageri, in
comparatie cu scenariul de referintd. Imbunatétirile legate de tramvai sunt mai putin uniforme.
Scenariul complex 1 pare sa aiba un impact negativ asupra tramvaiului, dar in realitate schimbarile din
retea determind schimbarea modald de la un mod de transport public la altul. Scenariile 2 si 3
prezintd un impact pozitiv uniform asupra calatoriilor cu tramvaiul, in timp ce scenariul 2 arata cea mai
mare crestere, pentru ambele moduri de transport rapid.

Tabel 5-11 Numar de calatorii zilnice pentru scenariile de referinta si cele complexe
pentru coridoarele MRT selectate

pasageri

Metrou 851,178 1,373,960 1,906,143 1,945,479 1,796,225
Tramvai 469,434 381,820 360,757 419,077 414,723
M1 343,828 517,926 486,330 566,291 560,695

M5 ‘ - | 99562 | 258294 69,916 237,517

M6 - - 290,974 132,332 86,246
Tramvai rapid 3 - - 119,518 - -
Tramvai rapid 5 - - - 159,223 -
Tramvai rapid 39 - - - 180,898 195,177

Seriile urmatoare de harti arata continuitatea pasagerilor de-a lungul coridoarelor MRT prezentate in
tabelul de mai sus pentru scenariile relevante. Aceste harti de flux sunt cele mai bune reprezentari a
cererii pasagerilor si indicd acele rute care au cea mai mare cerere, impreuna cu cele cu nivelul cel
mai scazut de cerere. Hartile aratd faptul cd cererea este distribuitd pe toate coridoarele cu o
majoritate de pasageri cu continuitate ce folosesc serviciile metroului in centrul orasului si cu o cerere
mare inspre Ilfov. Linia M1 de metrou va continua sa aiba cea mai mare cerere de servicii indiferent
de scenariu, in vreme ce M6 prezint o fluctuatie mare de nivel de la un scenariu la altul. in general,
scenariul complex 2 castiga cel mai mare numar de caldtorii ca rezultat al investitiilor semnificative Tn
metrou, iar scenariul 1 ofera performante mari a noilor servicii de metrou, cu un ajutor complementar
semnificativ din partea tramvaiului rapid. Scenariul 3 ofera performante mai scizute atat pentru
metrou cat si pentru tramvaiul rapid.
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Harta 5-14 Scenariul complex 1 - pasageri cu
continuitate in MRT

Harta 5-13 Scenariu de referinta — pasageri cu
continuitate in MRT
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Harta 5-15 Scenariu complex 2 - pasageri cu Harta 5-16 Scenariu complex 3- pasageri cu
continuitate in MRT continuitate in MRT
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5.8. Profile de traseu

Profilele de traseu reprezinta o metoda excelentda pentru explorarea cererii pe coridoarele potentiale
MRT. Acestea ilustreaza trei tipuri de cerere in relatie cu fiecare coridor pasageri care se imbarca,
cobor si continua calatoria in perioada de varf de la pranz.

graficele urmatoare aratd profilul de traseu pentru numarul selectat de proiecte potentiale. O atentie
speciald necesita diferenta de performanta si cerere a Liniei M6 in diferite scenarii. Linia M6
conecteaza AIHC cu Bucurestiul, dar fiecare scenariu complex arata o functionare si ruta a acestei linii
usor diferite. In scenariul 1, M6 arat3 o utilizare la toate statiile, in plus fatd de varful de cerere de la
statia finald, care este aeroportul international. Acesta este un rezultat al prelungirii de linie din Sud,
prin centrul Bucurestiului, catre Progresul. Scenariul 2 arata o cerere incd acceptabila la statiile dintre
centrul orasului si aeroport, in timp ce scenariul 3 arata o utilizare limitata la acei pasageri care au ca
destinatie aeroportul. In acest caz, profilul de traseu aratd cd M6 are un impact semnificativ in
scenariul 1 nu doar ca o conexiune dintre oras si aeroport, dar si ca un important coridor de transport
urban.
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Scenario 3 M6: Gara de Nord - HCIA
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Alte profile de traseu ofera informatii privind alte proiecte potentiale de metrou in scenarii diferite.
Observam nivelul mare de cerere al M7 din scenariul complex 2 cu performanta ridicata.
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Scenario 2 M7: Voluntari - Alexandria
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6. Evaluarea impactului mobilitatii din scenariile
complexe folosind analiza multi-criteriu

Fiecare dintre cele trei scenarii complexe prezentate in capitolul 5 au facut obiectul Analizei Multi-
criteriu (AMC) in forma prezentata in primul capitol al acestui raport.

Acest capitol discutd avantajele si dezavantajele fiecarui scenariu complex, folosind ca ghid obiectivele
operationale ale PMUD.

In continuarea capitolului, consultantul va recomanda scenariul optim care obtine cel mai bun punctaj
in baza AMC.

Obiective si Indicatori AMC

Sectiunea urmatoare prezinta Analiza Multi-criteriu (AMC) creata pentru PMUD si care a fost utilizata
pentru a prioritiza si compara scenariile complexe n scopul recomandarii unui singur grup optim de
proiecte si investitii in vederea atingerii obiectivelor nalte ale proiectului. AMC a fost descrisa in
detaliu in Partea II a Raportului Intermediar 2, sectiune ce prezinta procesele si logica intregului
proces. Acest raport se axeazd pe crearea Ssi compararea scenariilor si astfel, explicatia AMC va fi
scurtd. Sectiunea urmdtoare evidentiazd AMC ca proces, obiectivele de nivel ridicat ale PMUD si
indicatorii pentru fiecare obiectiv. Concluzia finald a capitolului va prezenta valorile indicatorilor din
scenariul de bazad 2015 actual si Scenariul de referinta 2030.

Procesul analizei multi-criteriu este deseori folosit atunci cand o politicd propusa trebuie sa
indeplineascd o serie de obiective dintre care unele dificil de monetizat. Scopul este de a evalua cea
mai bunad optiune pentru a indeplini obiectivele politicii si include urmatoarele componente: obiective
care definesc intentia PMUD, criteriile pentru stabilirea gradului de indeplinire a obiectivelor, indicatori
care masoara nivelul atins, si nivelele tintd pentru indicator.

Avand in vedere ca obiectivele sunt masurate cu o gama variata de unitdti de masura, de exemplu
bani, pondere calatorii, duratd medie caldtorie, etc., acestea sunt transpuse intr-un scor al
performantelor pentru a se putea estima cat de performanta este fiecare optiune per criteriu si, in
final, per obiectiv. La final se poate aplica un set de ponderi pentru a evidentia prioritatile procesului
decizional. Ponderile pot fi aplicate fiecarui indicator sau obiectivelor de nivel inalt, in conformitate cu
prioritatile politicii proiectului. Factorii decizionali pot alege politicile si cursul actiunii care performeaza
cel mai bine In scenarii multiple, acel set de masuri care se dovedeste solid si rezilient pentru viitorul
sistem de transport din Bucuresti — Ilfov.

Tabelul 7-1 de mai jos rezuma grafic indicatorii folositi in evaluarea scenariilor complexe ca parte din
AMC. Formulele de calcul folosite pentru diversi indicatori pot fi gasite in anexa 8.2.
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Tabel 6-1 Indicator AMC, Ponderi Indicatori si Ponderi Obiective

Pondere Pondere
Indicator Obiectiv

Accesibilitate Acces la o retea de transport in comun de

calitate it
2 Accesibilitate Acces la locul de munca via TP 10%
3 Accesibilitate Acces la zonele de crestere locuri de 50

munca 40%
4 Accesibilitate Eficienta huburilor multi-modale 5%
5 Accesibilitate Utilizare moduri de TP 10%
6 Accesibilitate Puraté medie pe care pasagerul o petrece 5%

in TP
7 Siguranta Accidente grave 5% 5%
8 Mediu Populatie expusa 5%
9 Mediu Copii si varstnici expusi 5% 15%
10 Mediu Pondere km vehicul electric 5%
11 Economic ACB 15%
12 Economic Sustenabilitate operatiuni TP 5% 25%
13 Economic Viabilitate financiara 5%
14 Urban Cerere parcari in centrul orasului 5%
15 Urban Cerere parcari pe termen lung 5% 15%
16 Urban Congestie rutierd 5%

VII. AMC pentru comparatie intre Scenariul de baza 2015 si Scenariul de referinta
2030

Folosind analiza situationald din 2015, adicd Scenariul de bazd, si Scenariul de referintd, sectiunea
urmatoare detaliaza valorile AMC pentru fiecare obiectiv si indicatorii sai in baza comparatiei intre
scenariul de baza 2015 si cel de referinta 2030 si cele trei scenarii complexe pentru 2030.

Valorile scenariilor de baza si de referinta vor fi ulterior repere pentru evaluarea modificarilor aduse de
cele trei scenarii complexe elaborate ca interventii de mobilitate urbana potential sustenabile in
regiunea Bucuresti-Ilfov pana in anul 2030.

6.1. Accesibilitate

Asigurarea unor optiuni de transport pentru toti cetdtenii care sa le faciliteze accesul la destinatiile si
serviciile principale;

Acest obiectiv evidentiaza oportunitatea de deplasare sau optiunile de transport. Trebuie mentionat ca
economia de timp previzionatd va fi componenta principalad a analizei cost-beneficii. De fapt, in baza
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praticii obisnuite, timpul economisit va conduce ACB, constituind in general 70-80% din beneficiile
totale. Pentru a evita numadrdtoarea dubld, obiectivul accesibilitate trebuie sa fie pus pe oportunitati,
in special din punct de vedere al previzionarii limitdrilor si al satisfacerii nevoilor mobilitatii in
schimbare pe termen lung.

Indicatori:

Accesul la o retea de TP de calitate — reprezintd accesul facil al caldtorilor la retelele de TP, avand in
vedere timpul de deplasare pe jos la statiile din apropiere.

Consultantul a calculat pentru fiecare scenariu ponderea medie a statiilor “de transport public de
calitate” accesibile (metrou, tramvai rapid si autobuz rapid) per 100 rezidenti in toate zonele de
analiza a traficului. Rezultatele sunt prezentate mai jos.

Este evident faptul ca fiecare dintre cele trei scenarii faciliteaza accesul la transport public, comparativ
cu scenariile de referinta si de baza, prin extinderea statiilor de transport public de calitate. Dintre cele
trei scenarii complexe, 1 si 2 oferd o accesibilitate mult mai buna decét 3.

Tabel 6-2 Acces la statii de transport public de calitate

Referinta Baza 2030 Scenariu 1 Scenariu 2 Scenariu 3
2030
Pondere medie a 1.20 1.26 1.42 1.42 1.36

statiilor / 100 rezidenti

Acces la locul de muncd via TP — mdsurarea gradului de accesibilitate la locul de munca oferit de TP.

Pentru fiecare zona de analiza a traficului, Consultantul a calculat procentul de locuri de munca
accesibile cu o deplasare de 30-60 min. cu mijloacele de transport in comun. Asa cum reiese din
tabelul de mai jos, cele trei scenarii complexe contribuie la o imbunatatire radicald a accesibilitatii.
Acesta este rezultatul direct al investitiilor in infrastructura mare precum metrou si tramvai rapid.

Tabel 6-3 % acces la locul de munca folosind transportul public

Referinta

2030 Baza 2030 Scenariu 1 Scenariu 2 Scenariu 3

% locuri de munca

et 40.1% 39.0% 47.2% 45.2% 44.9%
accesibile via TP

Accesul la zonele de crestere a locurilor de muncd — masura a modului in care reteaua TP deserveste
viitoare zone cu activitate economica.

Accesul la locuri de munca si centre de angajare in curs de dezvoltare se masoara ca durata medie
ponderata de calatorie cu masina personala si calatoria cu mijloacele de transport in comun spre o
anumita destinatie.

Consultantul a selectat pentru testare 4 zone economice in curs de dezvoltare, reprezentative pentru
Bucuresti si 5 din Ilfov, pe baza procentului schimbarii locului de munca in perioada 2015 si
previziunea pentru 2030. Harta 7-1 ilustreaza locatiile acestora.
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Harta 6-1 Zone de dezvoltare economica

Performanta fiecarei zone de crestere economica din cele trei scenarii pentru 2030 este prezentata in
Tabelul 7-4. Evident, toate cele trei scenarii complexe duc la timpi de deplasare imbunatatiti,
comparativ cu scenariul de baza, imbundtatind accesul rezidentilor la locul de munca din regiune.

Tabel 6-4 Acces la zonele cu dezvoltare economica

Concentrare locuri Timp de calatorie ponderat (min.)

LRI EEVASSRERTTE  Referintd 2030 Scenariu 1 Scenariu 2 Scenariu 3

Universitate 4491 41.54 43.30 42.73
Pipera 51.72 49.54 49.58 49.90
Sector 3 44.44 43.21 44.05 43.85
Centru Bucuresti 45.69 42.42 43.53 43.63
Sector 6 38.16 36.31 36.92 36.64
Magurele 94.97 83.82 80.10 81.44
Mogosoaia 60.77 49.05 48.87 48.75
Otopeni 72.08 65.92 64.70 66.04
Voluntari 84.43 80.49 77.18 79.98
Zii'f:\'gf (i) - 4.99 5.44 4.91
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Eficacitatea nodurilor multi-modale — acest indicator ia in considerare calitatea accesului la locul de
munca si la retelele de TP din apropierea principalelor statii de tranzit. Un exemplu de nod de tranzit
este Piata Unirii care combina autobuzul, tramvaiul urban si serviciile de metrou.

Eficacitatea nodurilor multi-modale se calculeaza ca numarul locurilor de munca accesibile din fiecare
punct printr-o calatorie cu TP cu durata de max. 30 min. si max. 1 transfer intre moduri.

Nodurile de transport selectate de consultant pentru test si performanta lor in fiecare scenariu 2030
sunt prezentate mai jos. Evident, fiecare scenariu imbunatateste functionalitatea nodurilor de
transport comparativ cu scenariul 2030 de referintd, datoritd gdzduirii modurilor de transport
suplimentare precum metrou si tramvai rapid. Tipurile de interventii din fiecare scenariu influenteaza
importanta imbunatatirii serviciilor, sporind astfel accesul la locul de munca.

Tabel 6-5 Noduri de transport si Accesul la locul de munca

Loc de munca accesibil

Nod / Scenariu

Referinta 2030 Scenariu 1 Scenariu 2 Scenariu 3
Piata Unirii 164,815 198,142 521,008 164,646
Gara De Nord 281,395 280,333 524,007 283,555
Piata Sudului 108,665 111,738 284,975 108,665
Obor 238,559 198,781 384,927 241,624
Dristor 127,811 127,811 175,709 127,811
Ghencea 37,699 39,724 83,693 39,724

Distributie modala TP (pentru caldtorii > 1 km) — o masura de transport standard care exprima
proportia deplasdrilor cu TP din numarul total de calatorii.

Asa cu arata Tabel 7-6 si Figura 7-1, se asteapta ca distributia modala sa se modifice dupa
implementarea pachetului de baza PMUD si investitile Tn mijloace de transport in comun rapid,
precum metrou si tramvai rapid. Se asteapta o scadere a cotei de autoturisme personale in favoarea
transportului public.

Totusi, doar investitile in infrastructura mare nu sunt suficiente pentru a schimba fundamental
comportamentul de transport si tendintele modului de transport ales. Se asteapta ca autoturismele
personale sa ramana principalul mod de transport. Pentru a consolida trecerea spre utilizarea
transportului public de cdtre utilizatorii de autoturisme, nu sunt suficiente doar imbunatatiri ale
transportului public, ci restrictii suplimentare privind utilizarea autoturismelor. Acestea includ, de
exemplu, sisteme stricte de management al parcarilor. Desi interventiile evidentiate in pachetul de
bazd PMUD reprezintd un inceput bun si pot duce la o schimbare modalg, ele trebuie totusi dezvoltate.

Tabel 6-6 Distributie modala

Scenariu de Scenariu

Referinta de Baza Scenariu 1 Scenariu 2 Scenariu 3
2030 2030
Auto 60.3% 58.5% 55.3% 55.4% 56.4%
NMT 11.5% 12.4% 11.2% 10.5% 11.6%
TP 27.7% 28.7% 33.2% 33.7% 31.6%
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Figura 7 Distributia modala
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Duratd medie deplasare cdlator cu TP — durata de timp medie pe care un calator o petrece in TP intre
punctul de plecare si destinatie.

Desi in toate scenariile, durata medie a caldtoriilor cu TP in zona Bucuresti-Ilifov este de o org,
scenariile complexe reusesc sa reducad acest timp cu o medie de 5-7 min., asa cum aratad Tabel 7-7 de
mai jos.

Tabel 6-7 Durata medie calatorie cu transport public

Scenariu
de
Referinta
2030

Scenariu

de Baza Scenariu 1 Scenariu 2 Scenariu 3
2030

Durata medie calatorie

cuTP 77.0 76.2 70.1 72.0 72.6

Rezumat

Tabel 7-8 rezuma valoarea medie in regiune a fiecdrui indicator prin comparatie intre scenariul de
Bazd, de Referintd si cele Complexe.
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Tabel 6-8 Valori AMC privind Accesibilitatea in toate Scenariile

Referinta Scenariu Scenariu Scenariu

Indicator

2030 1 2 3

Nr. statii TP de
Acces la retea PT de

1 : calitate per 100 1.23 1.20 1.26 1.42 1.42 1.36
calitate
persoane
% locuri de munca
,  Acces la locul de clamillollis 50.7% 40.1% 39.0% 47.2% 45.2% 44.9%
munca via TP (calatorie de 30-60 ’ ’ ' ' ' '
min.)

Acces la zone cu Durata calatorie

O v EGC in minut 42.77 53.31 51.98 48.18 48.46 48.56
de munca (EGC) spre in minute

) Locuri de munca
Eficacitatea accesibile in 30

4 nodurilor multi- . . 1,021,000 815,000 834,000 957,000 944,000 898,000
min. de la nodurile

modale
de transport
— — .

5  Distributie moduri % TP din toate 35.1% 27.7% 28.7% 33.2% 33.7% 31.6%

TP modurile
g  Durata medie Min. 61.44 77.02 76.25 70.14 72.03 72.58

calatorie cu TP

6.2. Siguranta si securitate

Este esential ca PMUD sa contribuie la imbunatatirea sigurantei operatiunilor retelei de transport,
avand in vedere numdrul mare de accidente, si sd imbunatdteasca securitatea utilizatorilor vulnerabili
ai retelei. Principalul factor care contribuie la numarul mare de accidente este starea degradatd a
infrastructurii rutiere, care include, printre altele, tipurile de acces, conditiile de trafic si facilitatile
inacceptabile pentru pietoni, in special la trecerile de pietoni. Totusi, impactul acestor imbunatatiri
este dificil de previzionat. Se recomanda o serie de indicatori care vizeaza siguranta si securitatea
participantilor la trafic vulnerabili. Acesti indicatori includ o estimare a potentialelor accidente grave,
masuri de control al circulatiei in intersectiile mari si calitatea trecerilor de pietoni.

Indicatori:

Accidente mortale — masurarea nr. de decese per km vehicul.

Tabel 7-9 rezuma valoarea medie in regiune a indicatorului de accidente mortale prin comparatie intre
scenariul de Baza, de Referinta si cele Complexe.

In medie, scenariile complexe reusesc s& reducd numérul accidentelor mortale cu 19%, comparativ cu
scenariul de Referinta 2030. Totusi, se observa o tendinta puternica de crestere a numarului de
accidente mortale, comparativ cu madsuratorile 2015. Prin distributie uniformd pe perioada de
referintd, se observa o crestere bi-anuald de 1 accident mortal in scenariile complexe. Contracararea
acestei tendinte va necesita adoptarea unor masuri suplimentare in prezent si viitor, in plus fata de
cele incluse deja in pachetul de baza PMUD.
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Tabel 6-9 Valori AMC privind Siguranta si Securitatea in toate Scenariile

Scenariude Scenariu

Scenariu Scenariu Scenariu

Indicator Unitate 2015 Referinta de Baza 1 2 3
2030 2030
| i marsl | Degess 28.5 45.4 37.8 37.1 36.9 37.2
anuale
6.3. Impact asupra mediului

Reducerea poludrii atmosferice si fonice, a emisiilor gazelor cu efect de sera si a consumului de
energie;

Acesta este rezultatul direct al kilometrilor vehicul per tip vehicul. Acest obiectiv strategic explicd in
detaliu si criteriile care trebuie avute in vedere. Reducerea poludrii atmosferice are la baza doi
indicatori: numarul locuitorilor expusi la factori de poluare peste standardele europene si numarul de
copii si varstnici care locuiesc in resedinte amplasate de-a lungul drumurilor cu nivel de poluare peste
standardele europene. Alti indicatori de mediu includ consumul de energie al vehiculelor intr-o zi de
lucru medie si ponderea tipurilor de energie ale vehiculelor.

Indicatori:

Populatie expusd — masurarea populatiei expusa la factori de poluare generati de vehiculele de
transport. Masurare grame poluant per persoana intr-o anumitd zona.

Populatii de copii si varstnici expusi — similar masuratorii anterioare, dar specifica pe grupe de varsta.

Pondere km vehicule electrice — pondere km vehicule electrice intr-o regiune comparativ cu valoare
totald km parcursi.

Ponderea mijloacelor de transport in comun electrice este similara in toate cele trei scenarii
complexe. Comparativ cu scenariul de referintd 2030, cele mai mari castiguri din punct de vedere al
energiei electrice provin din cresterea serviciilor de metrou si introducerea noului mod de Tramvai
Rapid. Tabel 7-10 prezinta distributia modala a serviciilor cu vehicule electrice in scenariile complexe
care produc o schimbare de minim 7% in favoarea sursei de energie.
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Figura 8 Distributia modala a serviciilor cu vehicule electrice
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Tabel 6-10 Distributia modala a serviciilor cu vehicule electrice

Scenariu de . . .
Referinti 2030 Scenariu 1 Scenariu 2 Scenariu 3

BRI 641,077 901,987 905,004 832,223
vehicul electric

Total km 946,568 1,170,227 1,197,123 1,112,786
pasager

Pondere 68% 77% 76% 75%
Rezumat

Tabel 7-11 rezuma valoarea medie in regiune pentru fiecare indicator prin comparatie intre scenariul
de Baza, de Referinta si cele Complexe.

Tabel 6-11 Valori AMC ale Impactului asupra mediului in toate Scenariile

Scenariu

(4 [} Scenarivu Scenariu Scenariu Scenariu
Indicator Unitate 2015 . .. deBaza
Referinta 2030 1 p 3
2030
8 "
Populatie expus3 HOllIErE) pEEoeE: 0.12 0.20 0.19 0.17 0.16 0.17
i (grame)
9 Populatii copii si PElErE) persees | g g 0.19 0.179 0.164 0.158 0.165
varstnici expuse (grame)
10 Pondere KM % pasageri vehicul
ondere . electric /km din 63.5% 67.7% 67.9% 77.1% 75.6% 74.8%
vehicule electrice
total
6.4. Eficienta economica

Imbunatatirea eficientei si rentabilitétii transportului de persoane si marfa.

Criteriul acestui obiectiv este cresterea performantei economice a retelei de transport, asa cum este
descris in sectiunea urmatoare. Principalul indicator este raportul costul-beneficii in termeniii monetari
curenti, cu o valoare tinta de 1.2 pentru optiunea complexda PMUD.

Indicatori:

Analiza Cost-beneficiu (ACB)- instrument analitic de evaluare a avantajelor sau dezavantajelor
economice ale unei decizii de investitie prin evaluarea costurilor si beneficiilor acesteia in scopul
evaludrii schimbdrii in bine generatd de aceasta. Pentru optiunile complexe PMUD identificate de
Consultant se va elabora o ACB prin compararea tuturor costurilor si beneficiilor aduse de fiecare
optiune in vederea realizdrii unei evaludri generale.
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Tabel 6-12 Rezultatele Analizei Cost/Beneficiu

Scenariu .
de Scenariu Scenariu  Scenariu  Scenariu
Indicator Unitate . . deBaza
Referinta 2030 1 2 3
2030

Costuri investitie milioane EUR 70 1,016 4,179 4,112 4,115
(economic)
Costuri inlocuire milioane EUR 39 345 381 381 381
(economic)
Tranzit VoC (economic) milioane EUR 4,599 4,659 5,243 5,180 5,096
Costuri infrastructura milioane EUR 0 314 2,039 2,420 2,465
O&M (economic)
Valoare reziduala milioane EUR 13 142 845 834 848
(economic)
Venituri din vanzare bilete = milioane EUR 2,280 2,332 2,550 2,602 2,534
Timp economisit milioane EUR 1,039 8,454 9,613 6,205
Economie VoC (AUTO) milioane EUR -60 105 159 63
Beneficii siguranta milioane EUR -7 79 104 53
Beneficii mediu milioane EUR -33 1,943 1,995 2,213
Valoare economica milioane EUR -417 4,776 5,846 2,543
actualizata neta
Rata interna de 19.5% 21.8% 12.4%
rentabilitate economica
Raport beneficiu/cost 0.71 1.75 1.89 1.39

Rezumatul de mai sus arata ambele parti ale ACB, prezentand costul investitiei alaturi de castigurile
aduse de beneficii pentru a face fiecare scenariu atractiv. Costurile sunt prezentate atat in scenariul de
referintd cat si cel de baza pentru a demonstra impactul pozitiv generat de implementarea
scenariului. Costurile reprezinta analiza economicd si operationald, proiectand costurile conform
graficului de implementare a fiecarui proiect. Costurile legate de timpii economisiti si impactul asupra
mediului sunt monetizate pentru a oferi investitia completa pentru fiecare optiune. Acestea au fost
ponderate cu beneficiile financiare si economice enumerate. Venitul direct reprezinta veniturile din
transportul public, ludndu-se in calcul si beneficile de mediu si economice generate de reducerea
timpilor, emisiilor si a numarului victimelor. in compilarea rezultatelor pentru realizarea raportului
cost-beneficiu, reiese ca o modificare majora a timpilor economisiti in raport cu costurile de investitie
influenteaza semnificativ performanta scenariilor propuse.

Rezultatul ales ca indicator in AMC a fost Rata interna de rentabilitate economica, avand in vedere
rentabilitatea asteptatd a investitiei din fiecare scenariu. Valorile pozitive indicd o rentabilitate pozitiva,
iar valorile din fiecare scenariu aratd ca beneficiile prevaleaza semnificativ costurile, Scenariile 2 si 1
oferind cel mai bun raport cost/beneficiu, in timp ce Scenariul 3 arata o performanta redusa generata
semnificativ de diferentele radicale din economia de timp obtinuta.

Avand in vedere cad scenariile au folosit acelasi buget, se asteapta ca costurile operationale sa fie
comparabile. Costurile cu siguranta si mediul reprezintd o proportie mica din costuri, si astfel putem
observa cum imbundtatirea performantei retelei in scenarii diferite genereaza parametrul critic pentru
maximizarea ratei de rentabilitate din fiecare proiecte.
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Sustenabilitate operationald TP — acest indicator considerd eficienta operationald a mijloacelor de
transport In comun prin compararea nr. total km pasager cu rezultatul inmultirii nr. km vehicul TP cu
capacitate vehicul TP. Acest indicator ofera informatii privind cererea de TP precum si pierderile
generate de vehiculele care circula fara calatori.

Calcul realizat:

Sustenabilitate operationald = pasager km / loc km

Loc km = vkmt * plecari * capacitate vehicul
Acest calcul oferd raportul dintre nr. km parcursi de caldtori si nr. km parcursi de locurile din
mijloacele de transport, care reprezinta nr. total km parcursi de TP inmultit cu capacitatea fiecarui
mod de TP. Acest raport ofera ca rezultat 100% pentru toate liniile de TP, adica o capacitate maxima
ocupata permanent. Astfel, ni se ofera un indicator al sustenabilitatii operationale a retelei TP cu valori
mai mici care reprezintd locurile neocupate, si valori mai mari care sugereaza o supra-aglomerare.

Tabel 7-13 prezintd o comparatie a sustenabilitatii operationale intre diferite versiuni ale liniei de
Metrou 5. Se observa ca versiunea scurta pentru scenariul de Baza2030 prezinta o sustenabilitate mai
redusa fatd de linia extinsa sugerata in scenariile 1 & 3. Acest lucru indica faptul cd versiunea extinsa
va avea un grad de ocupare mai mare a vagoanelor de Metrou, aratand de fapt o performanta mai
buna per km fata de linia initiald. Din analiza celor doua scenarii se poate observa un grad de ocupare
mai mare in Scenariul 1 dar, avand in vedere o sustenabilitate mai mare de 50%, este necesara
asigurarea unui grad de ocupare care sa nu depaseasca 100% pe nici un segment al liniei.

Exemplu de calcul pentru M5 in 3 scenarii:

Tabel 6-13 Sustenabilitate operationala in versiuni diferite ale magistralei de Metrou 5

Scenariu de Referinta 2030 11.4 28,599 109,066 26.2%
Scenariu 1 2030 20.9 106,742 200,846 53.1%
Scenariu 3 2030 20.9 97665 200846 48.6%

Viabilitate financiara — indicator derivat din ACB care compara veniturile TP cu costurile operationale
TP.

Calcul realizat:
Viabilitate financiara = venituri TP / Costuri Financiare

Acest indicator permite estimarea cerintelor bugetare ale TP, indicand proportia relativé a investitiei
acoperita directa din veniturile realizate din vanzarea biletelor. Rezultatul este o estimare a finantdrii
necesara din alte surse pentru acoperirea costurilor de investitie pentru proiectele TP.

Rezumat

Tabel 7-14 rezuma valoarea medie in regiune pentru fiecare indicator prin comparatia dintre scenariile
de Baza, de Referinta si cele Complexe.
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Tabel 6-14 Valori AMC pentru Eficienta Economica in toate Scenariile

Scenariul

Nr. . . de Scenarigl Scenariu Scenariu Scenariu
Indicator Unitate 2015 . .. deBaza
Crt. Referinta 2030 1 p 3
2030
11 ACB Rentabilitatea
economica a investitiei 19.5% 21.8% 12.4%
(IRR)
12 Productivitate Grad ocupare TP
operationala  ponderat (pasageri 33.6% 33.5% 33.1% 35.2% 39.9% 36.2%
km/ locuri km)
13 Viabilitate % venituri TP din
financiara costuri operationale 43.0% 43.5% 41.7% 43.2% 42.6%
TP

Imbun&tatirea generald a performantei economice este prezentd la toti indicatorii prin comparatie cu
scenariul de referintd, iar Scenariul 2 se detaseaza semnificativ. O sustenabilitate imbunatatita a TP nu
compenseazd diferenta majord in termeni de rentabilitate dintre Scenariile 1 & 3. In timp ce Indicatorii
12 si 13 au rol informativ, acestia reprezinta sub-sectiuni ale viabilitatii generale a scenariilor.

6.5. Calitatea mediului urban

Contribuie la imbunatatirea atractivitatii si calitatii mediului si aspectului urban in beneficiul cetatenilor,
economiei si societatii in general.

Acest obiectiv este de asemenea dificil de previzionat si depinde foarte mult de consideratiile legate de
designul urban. Totusi, au fost identificate cateva probleme cheie, cea mai importantd fiind daunele
produse de accesul si parcarea vehiculelor nerestrictionate pe domeniul public, atat cele legale cat si
cele ilegale. Pietele centrale si spatiile publice in aer liber s-au transformat in parcari, iar trotuarele
devin deseori locuri de parcare. Astfel, criteriile recomandate vizeaza imbunatatirea spatiilor pentru
pietoni si biciclisti ca mod de transport urban prietenos cu mediul si potentialul impact la politicilor de
management al cererii pentru controlul cererii de parcare in centrul Bucurestiului.

Indicatori:

Cererea de locuri de parcare — acest indicator are la bazd numarul de deplasari ale conducatorilor auto
spre zonele de parcare din centru Bucurestiului. Harta XX ilustreaza zona din Centrul Bucurestiului
definitd ca zona de management al parcérilor in modelul pentru anul tinta 2030.

Cerere de parcari pe termen lung —derivat al indicatorului de mai sus care vizeaza calatoriile in scopul
ajungerii la locul de munca.
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Harta 6-2 Zona cu restrictii de parcare in Bucuresti CBD
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Harta 6-3 Referinta, Cerere de parcari 2030 in Centru

Harta 6-4 Scenariu 2, Cerere de parcari 2030 in Centru
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Congestie — acest indicator obisnuit pentru transporturi reprezintd numdarul de km banda cu nivel
ridicat de congestie. In esentd, acest indicator compara volumul de trafic de pe strada cu capacitatea
sa.

Asa cum prezinta Tabel 7-15, se asteapta ca, pana in 2013, congestia sa se dubleze. Fiecare dintre
cele trei scenarii complexe reuseste sa intervind asupra acestei tendinte si sa reducd nivelul de
congestie intr-o anumita masura. Totusi, aceste interventii nu vor aduce nivelele de congestie la cele
actuale, care sunt oricum nepermis de ridicate. Evident, sunt necesare interventii suplimentare de
management al traficului, in afara investitiei planificate in infrastructura mare de transport public si a
masurilor soft incluse deja in pachetul de baza PMUD.

Hartile 7-5 si 7-6 ilustreaza nivele de congestie din Scenariul de Referintd 2030 si Scenariul 2 2030 ca
exemplu de arie geografica in diferite situatii.
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Harta 6-5 Referinta, Congestie 2030 Harta 6-6 Scenariu 2, Congestie 2030
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Sumar

Tabel 7-15 rezuma valoarea medie in regiune a fiecarui indicator prin comparatie intre scenariul de
Bazd, de Referintd si cele Complexe.

Tabel 6-15 Valori AMC pentru Calitatea Mediului Urban in toate Scenariile

Referinta Baza Scenariu Scenariu Scenariu

Indicator Unitate 2015 2030 2030 1 P 3

Cerere parcari  Calatorii auto in
14 in Centrul zone de parcari 44,000 66,000 65,000 59,000 58,000 61,000

orasului (1000 calatorii)
Calatorii auto in

Cerere parcari parcari in scop de

15 pe termen ar 24,000 43,000 43,000 38,000 38000 39,000
lung serviciu (1000
calatorii)
16 Congestie g’g:"/c'”tersect” 15.0% 27.7% 25.9% 21.0% 20.3% 22.4%
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6.6. Sumar

Tabelul urmator rezuma punctajul obtinut de fiecare dintre cele 5 scenarii pe baza a 16 criterii diferite identificate in acest scop.

In baza acestei abordari, Scenariul 2 (M6+M7) este cel mai eficient din punct de vedere al costurilor si oferd cel mai ridicat nivel al serviciilor. Dintre cei
16 indicatori, Scenariul 2 ofera cea mai buna solutie pentru 9 criterii, inclusiv ACB, reducere emisii, si cea mai mare distributie a TP.

| BSUMP - Comprehensive Option Multi-Criteria-Analysis (MCA)

L . L REFERENCE BASE SCENARIO 1 SCENARIO 2 SCENARIO 3
Objective Criteria Desctiption . - " . .
Value | Point | Rank Value Point Rank | Value | Point | Rank | Value | Point Rank | Value | Point | Rank

ACC_PT Access to a network of quality PT (stops/person) 1| o @) 126 25 (™ 142 98 | @ | 142]| 100 ® 136 72 | D

ACC_JOB  |Access to jobs by PT (% jobs) 40.1% 13 ™ 39.0% 0 O | a72% | 100 | @ |s52%| 76 @ |u%| 22 [ D

Acces | ACC_CENTER |Acess to emerging economic activity centers (Min.) 533 0 @) 520| 26 (™ 32 100 | @ | a85| 95 [ ] a6l 91 | D

ACC_HUB  |Transport hubs (1000 jobs) 8149 0 @) 833.9| 13 ™ 9565| 100 | @ | 9maa| 91 ) 8980| 59 | D

ACC_MODE |PT Mode Share (Trips > 1KM) 27.7% 0 @) 28.7% 16 ™ [ 332% | 91 | @ |3:37%| 100 ® |z6%| 65 | D

ACC_TIME  |Average publictranport passenger time (Min.) 77.02| 0 @) 7625 11 ¢ 700 100 | @ | 72.03] 7 ) 7258 65 | D

SAFETY |SAFE FAT  |Accident fatalities (fatalities/year) a5 o @) 38| a9 ¢ 37| 97 | @ 37| 100 ® 37| 6 | D

Envirome [ENV=POP__|Population Exposure (kg Co pp) 0.0 o O 018 m ¢ 017 82 | @ | o016]| 100 ® 017 B | D

NTaL  |[ENV_OLD Elderly and children exposure (kg Co pp) 0.188| o0 @] 0179 ™ 0.164| 80 @ | 0158| 100 ® 065 7 | D

ENB_ELECT |Share Elactric pass km (%) 67.7% 0 O 67.9% ™ | 771% | 100 | @ |756%| @ @ | 78% ]| w | D

ECO_CBA  |CBA (E-IRR) - 0 ™ - 0 ™ [ 195% | 90 | @ |218%| 100 ® || 57 | D

ECONOMIC|ECO Op  |Operating productivity (weighted occupancy) 33.5% 6 4] 33.1% 0 O 35.2% 30 (D |399%| 100 ® 36.2% | 45 9

ECO_FIN  |Financial viability 43.0% | 70 (] 43.5% 100 ® | um 0 O a32% | 82 @ | 2we%| s0 | M

URB_PARK |Demand for parking (000' Trips) 66.1] o0 @) 651 12 (™ 36| 96 | @ | 583 100 ® 60.9 66 | D

URBAN |URB_LONG |Demand for long term parking (000" Trips) 26| 0 @) 26| 0 (™ 30| 92 | @ | 376| 10 ® 94 s [ (D

URB_CONG |lane km in congestion over 0.9 v/c{%) 27.7% 0 @) 75.9% ™ [ 220% | 91 | @ |203%| 100 ® |2 | n | D

SUMMARY | | aa] O | | 24| O | | 8526 O | | o506 @ | | 6697 (™
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6.7. Test de senzitivitate

Pentru a testa fiabilitatea rezultatelor, consultantul a realizat testul de senzitivitate pe doua directii.
Prima a constat in schimbarea metodei de punctaj, folosind analiza discrepantelor 0-MAX, prin care
valoarea 0 este punct nul, iar celelalte au valori liniare fata de acest punct de referintd. Prin aceasta
metoda se reduc diferentele iar rezultatul poate fi diferit. Tabelul urmator prezinta aceastd analiza
aritmeticd, oferind simultan o clasificare a scenariilor in care Scenariul 2 este optiunea cea mai
atractiva, fiind urmatad de Scenariul 1

" REFERENCS BASE SCENARIO | SCENARRD 2 SCENARIO
L acrione] | vsasisd Vbss | beint | Maak | Valoe | Point | Wk | Vikse | Poin | feek | vades | Pemt | ek | Vates | Puim | Nak
ACC PT Actees 10 2 hwtwark of quality FT { 1| ® (@) 1| = L) | we | @ 1Az} 30 ° 13| we (
ACC 208 [Access 1o jobs by FT [% jobs) ws | w i) B ) O | 47w | w0 | @ Jasms| % | @ Jaaw | e |0
Acrws JACCCENTIR [ Aokss 1o amangug econumic activilyd  S33 B O 53.0 2 (L) 2] w0 ) &5 [y F) as| o (
ACC_WUR | Tramsport bubs (1000 jobs) oa| o O el o L) | o () a3] o 2 o3| o | D
ACC_MODE | #T Mode Shace [Trips > 1M} iR |43 ) B &5 i) 13BN 3% i 1™ 100 3LEN End [E
ACC ME | Avwspe public tranpen gaiseger ted  T200]|  2 @] .35 3 L) | 9 ® | 2ol » i @ »
SAMETY [SAPE FAT  [Aceidens fatabites sal o ] sl W L) sei] w | 34a] 1 a2l ow
ENV_FOP Popudation Exposare (kg Co pol 020 < @] 0.29 ] [ 017 16 016 18 0L 15 (
ML [ENv LD [Eisurly and chikiren sxgcurw kgcod oum| o O o] o L] cia| 32 | @ | o] e L ) cws| w2 |
ENB_ELECT [Srare Bectric pass ém (%] OTIN ] ) 07.5% CH L] 7a% | e g ey T 3 nass | 97 (*_
O _Caa COA (F-®n| - 2 ‘:’ e [ 02 » 0.2 300 a3 7 L
[Ty ) 333% B | O s ow | P ee) w | @ [ wmon| s | W |
n » oel| w0 & os| o O o4l 23 9 04] so N
Dty | 000 Trgs] w0 | O Yy ) [x ¥ o] e |1
mm LONG | ww | L) ool 1w ) [T %"—g s % oo| 1o
s T o aw | 5 [ O mov] o T Jww] 7 1@ Tow] s [7)]
wal O] [ aal O] [0 [ ewl @] Twal®
A doua abordare a senzitivitatii constd in schimbarea ponderii unor criterii diferite. Tabelul urmator
demonstreaza un sistem cu patru componente, urmat de un tabel rezumat care prezinta impactul
acestuia.
B
Objects Name WEIGHT GENERAL WHIGHT ACCESS | WEIGHT ECONOMIC | WEIGHT ENVIRO-SAFE | WEIGHT - URBAN
ACC_PT 5% 10.0% 2.5% 25% 25%
ACC_J0B 5% 10.0% 2.5% 25% 25%
ACC_CENTER 5% S.0% 25% 5.0% 5.0%
SN ACC_HUB 5% 5.0% 2.5% 5.0% 5.0%
ACC_MODE 10% 15.0% 10.0% 10.0% 10.0%
ACC TIME 5% 10.0% 5.0% 5.0% 5,0%
SAFETY SAFE_FAT 5% 3.0% 5.0% 10,0% 3.0%
ENV_POP 5% 25% 25% 7.5% 5.0%
ENVIROMENTAL ENV_OLD 5% 2.5% 2.5% 7.5% 5.0%
ENV_ELECT 5% 3.0% 5.0% 10.0% 5.0%
FCO_CBA 20% 10.0% 30.0% 20,0% 20.0%
ECONOMIC ECO_Op 5% s.0% 10.0% 2.5% 28%
ECO FIN 5% 5.0% 10.0% 2.5% 2.5%
URB PARK 5% 25% 2.5% 25% 5%
URBAN URDB_LONG 5% 2.5% 2.5% 25% 7.5%
URB_CONG 5% 5.0% 5.0% 5.0% 10.0%
ACCESS/SASETY/ENVIROJECON/URRAN | 0.25/0.03/0.18/0.3/0.15)  |oss/oas/o/a.v/a]os/oes/on/os/on] o.3/o.1/0.28/025/a1 |o.3/0.08/0.15/0.25/0.25
TOTAL | | 100% | | 100% | 100% | 100% | 100%

Din tabelul anterior se poate concluziona ca punctajele din scenariul 2 sunt mai mari decat in toate
celelalte scenarii testate
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REFERENCE BASE SCENARIO1  SCENARIO2  SCENARIO 3
MCA - BASE 67.0
MCA- Mix-100 33.8
WEIGHT ACCESS 67.9
WEIGHT ECONOMIC 62.9
WEIGHT ENVIRO-5AFE 70.2
WEIGHT - URBAN 67.8
AVERAGE 64.9
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7. Concluzie — Scenariul complex recomandat

Evaluarea tehnicd a OPTIUNII COMPLEXE din AMC sustine SCENARIUL 2 si ofera valori mari si pentru
SCENARIUL 1, dar prezinta SCENARIUL 3 ca cea mai putin eficientd alternativa din punct de vedere al
costurilor pentru regiune.

In timp ce rezultatele prezintd un impact radical al transporturilor in termeni de distributie modal,
valoare economica, decongestionare si utilizare a transportului public rapid, propunem ca scenariul
selectat sa fie elaborat ulterior pana la obtinerea unor repere mai bune.

O directie critica este o restrangere mai mare a disponibilitatii locurilor de parcare in centru prin
impunerea unor tarife de parcare mai mari sau prin restrictii de parcare mai radicale. Acest lucru va fi
investigat ulterior folosind TDM si va duce inevitabil la beneficii mai mari ale solutiei optime si
sustenabile.

ROM Transportation Engineering LTD. & AVENSA consulting LTD. 82



Plan de mobilitate urbana durabild pentru Regiunea Bucuresti-Ilfov: Raport intermediar 3

Noiembrie 2015

Anexa
7.1. Glosar termeni
Organizatii
EBRD European Bank for Reconstruction and Development — Banca Europeana pentru
Reconstructie si Dezvoltare
MDRAP Ministry of Regional Development and Public Administration — Ministerul
Dezvoltarii Regionale si Administratiei Publice
BCH Bucharest City Hall- Primaria Municipiului Bucuresti
Terminologie
AADT Average Annual Daily Traffic— 7rafic zilnic mediu anual
BITDM Bucharest Ilfov Travel Demand Model (2008) — Mode/ cerere de cdlatorie zona
Bucuresti Ilfov (2008)
BIM-TDM Bucharest Ilfov Metropolitan - Transport Demand Model (2015) — Mode/ cerere
servicif de transport zona metropolitana Bucuresti Ilfov (2015)
BRT Bus Rapid Public transport— 7Transport public cu autobuze rapide

BRT corridor, line-
coridor, linie BRT

BTMS

Evaluare economica

Euro IV, V, VI
GDP - PIB
GHG

GUI

HOV

INS

ITS

LRT

MCA

MRT

NFM

NMT

NTM

oD

PPP

P&R

PSC

PT

Coridor BRT: drum prevazut cu infrastructura BRT.
Linie BRT: o linie intre punctele A si B, cu statii fixe si orar fix.

(Ruta: preferam sd nu folosim acest termen pentru a evita confuzia dintre
coridoare sf linii.)

Bucharest Traffic Management System— Sistem de management al traficului
Bucuresti

CBA/ACB: Analiza cost-beneficiu

EIRR: Ratd de rentabilitate economica
ENPV: Valoare economica neta actuala

DM = Do Minimum (cazu/ fard proiect)

DS = Do Something (cazu/ cu proiect)
Standardele europene de emisii

Produs intern brut

Gaz cu efect de serd

Interfata grafica pentru utilizator

Vehicul cu ratd de ocupare mare

Institutul National de Statistica din Romania
Sisteme de transport inteligente

Transport public pe cale ferata usoara
Analiza multi-criteriu

Transport public rapid de masa

Modelul national pentru transport de marfa
Transport nemotorizat

Model national de transport (2013)

Origine - Destinatie

Parteneriat public-privat

Park and Ride - parcheaza si continud drumul
Contract servicii publice

Transport Public
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PTA
SUMP / PMUD
SUT
THS
ToD
ToR

Travel Demand
Model

VHT
VKMT

Autoritatea de transport public

Sustainable Urban Mobility Plan - Plan de mobilitate urbana durabild
Sustainable Urban Transport— Transport urban sustenabil

Travel Habit Survey- Studiu privind obiceiurile de cdlatorie
Transport Oriented Development— Dezvoltare orientata pe transport
Terms of Reference-— Termeni de referintd

TDM: Travel Demand Model- Mode! cerere de caldtorie

O-D = studiu origine-destinatie

SP = studiu privind preferintele

Ore de calatorie vehicul

kilometri parcursi vehicul

ROM Transportation Engineering LTD. & AVENSA consulting LTD. 84



Plan de mobilitate urband durabild pentru Regiunea Bucuresti-Ilfov: Raport intermediar 3

1

(oo BN |

10
11

12
13
14
15

16

Noiembrie 2015

7.2.

Name
Acces la retea TP de calitate

Acces la locuri munca via TP

Acces la centre de crestere a locurilor de

munca
Eficacitatea nodurilor multi-modale

Distributie mod TP

Accidente mortale

Populatie expusa
Populatie copii si varstnici expuse

Pondere KM vehicule electrice
ACB

Sustenabilitate operatiuni TP
Viabilitate financiara

Durata medie calatorie TP
Congestie

Cerere parcdri in Centrul orasului

Cerere parcari pe termen lung

Formule pentru indicatori

Formula
Pentru fiecare TAZ: (Nr. statii Metrou *1 + Nr.
statii tramvai *0.5 + Nr. statii autobuz/
troleibuz *.3) * TAZ Populatie/ Total Pop.
Suma toate TAZ
Suma dintre TAZ (# loc munca in 30-60)
Timp mediu cdlatorie TP din toate TAZ spre
EGC
# Acces loc munca 30 min — 0.5transfer Hub,
Suma dintre hub-uri
% TP din total moduri

poluare/persoana (grame)
Decese anuale

Densitate poluare/pop/zona— Gram/persoana
Densitate poluare /Varst.+Copii/zona—
Gram/persoana

% km calatori vehicul el din total km calatori
Formula IRR

Km calatori/ (vkmt * capacitate) in toate
modurile

Venituri din vanzare bilete / costuri
operationale

Din Model (min)

% Voc >0.9 din Model

Deplasdri auto spre zone parcare din model
cerere

Deplasari auto HBW — model cerere parcari
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