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STUDIU DE OPORrUNrrATE

Achizilionare autobuze electrice necuare imbun5t31fdi tnnsportului public de canton

pe 14trasee in Munidpiul Bucun$ti

Preambul revizuire

Prezentul studiu a fost modificat Tn iunie 2021 in urma solicitirii Beneficiarului. Prin schimbarea formei
juridice in societate pe acjiuni, Regia Autonomi de Transport Bucure$ti a devenit Societatea de Transport
Bucure;ti STB SA, la data de 13 septembrie 2018. Referirile la RATB din cadrul studiului de oportunitate se
vor citi “Societatea de Transport Bucure;ti STB SA".

Studiul de Oportunitate a fost aprobat prin HCGMB nr. 376/ 20.06.2018. De la data aprobirii au fr
desfi9urate doui proceduri de achizijie publici care au fost anulate din urmitoarele motive, astfel: \

1. Procedura de licitajie deschisi privind atribuirea contractului de achizijie a 100 de autobuze
electrice demarati in tunic 2019:

a. Oferti tehnici neconformi a unuia din cei doi ofertanti
b. Oferti financiari inadmisibili (valoarea ofertati a fost mai mare decat valoarea estimati) a

singurului operator economic calificat in etapa de evaluare financiari
2. Procedura de licitalie deschisi privind atribuirea contractului de achizi§ie a 100 de autobuze

electrice demarati Tn mai 2020'.
Oferti neconformi depusi de cei trei participanji la proceduria

Avand in vedere faptul ci in intervalul de timp cuprins intre data aprobirii studiului de oportunitate gi data
prezentei revizuiri, au suwenit urmitoarele motive obiective independente de voinla beneficiarului:

• Perioada indelungati Tnregistrati de la aprobarea studiului de oportunitate, document pnn care a
fest stabilit prelul estimativ al unui autobuz electric

• Anularea celor doui proceduri de achizijie publici demarate in perioada 2019-2020
• Adoptarea Ordonanjei de Urgenli nr. 25 din 31 maRie 2021 privind modificarea ;i completarea

unor acte normative in domeniul achiziliilor publice, publici Tn monitorul Oficial Tn data f -
5.04.2021. Ordonanja stabile;te ci la licita;ii var putea participa doar operatori economici dintr-1_
stat membru al Uniunii Europene, al Spajiului Economic European (SEE), din !ari terje care au
semnat gi ratificat Acordul privind Achiziliile Publice (AAP), din !ari terte care se afla Tn proces de
aderare la Uniunea Europeana sau din !ari terje care nu au semnat AAP, dar care sunt semnatare ale
altor acorduri internajionale prin care UE este obligati si acorde accesul liber la piaji in domeniul
achiziliilor publice gi in cadrul domeniului de aplicare. UE a Tncheiat un acord privind achiziliile
publice cu 19 state terte, printre care SUA, Canada, Australia, Japonia, Israel gi Moldova.

• Specificajia tehnici cu caracteristicile tehnice solicitate de Primiria Municipiului Bucure§ti in cadrul
consultirii de piaji iniliate de aceasta.

• Derularea de citre Primiria Muncipiului Bucure§ti a consultirii de piaji privind determinarea
valorii estimate gi a graficului estimat de livrare pentru achizijia a 100 de autobuze electrice ;i a
infrastructurii de incircare necesari acestora, in urma cireia s-a elaborat Raportul privind
consultarea piejei

Raportului privind consultarea piejei , cu



: Valoarea estimati pentru un autobuz electric , inclusiv stalia de incircare lenti, de 620.295
euro firi TVA, respectiv 3.046.703 lei firi TVA

: Perioada de livrare cuprinsi intre 12 §i 28 luni

• Rezultatele proceduritor de achizijie de autobuze similare derulate la nivel national precum gi
progresele tehnologice din ultimii ani

a fost necesari revizuirea acestui studiu, firi modificarea conditiilor inijiale aferente anului 2018, care au
stat la baza aprobirii studiului.

Actualizirile au vizat in principal modificarea autonomiei (de la 230 km la 200 km) gi a valorii estimate
pentru un autobuz (de la 480.000 euro firi TVA Ia 620.295 euro firi TVA).

Considerim util si sublinem faptul ci celelalte componente ate studiului , prezentarea situajiei actuale
studiul de trafic, respectiv analiza cost-beneficiu nu au suferit modificari, acestea pistrandu-§i forma
aprobati inijial.
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Autobuzele electrice vor constitui o tehnologie esenjiali pentru transportul urban in urmitorli 10 - 20 de ani,
ca Hind una dintre sotuliile de inlocuire a autobuzelor care funclioneazi pe motorini. Numeroase tiri $i ora ie
au proiecte de Tnlocuire a flotei tor de autobuze. Pani in anu: 2035, in majoritatea rejelelor de transport ale
ora$elor din Europa artrebui si circule autobuze eFectrice, conform politicii europene de transport

Conform H.G. nr. 2139/2004, durata normali de functionare la tramvaie este de 14 ani, tar la troleibuze ji
autobuze de 8 ani. La data de 31,12.2016, conform raportului de activitate al RATB pe anul 2016, parcul din
dotare avea o vechime medie clupa cum urmeazi: 19,4 ani la tramvaie, 13,9 ani la troleibuze ;i 9,4 ani la
autobuze

Avand in vedere starea extrem de dificiti a flotei utilizate Tn transportul public de ci13tori gi in concordan Ti cu

prevederile Planului de Mobilitate Urbana Durabi13 (PMUD) 2016-2030 elaborat pentru regiunea Bucure§ti –

llfov, Primiria Municipiului Bucure§ti s-a angajat si achizilioneze ii si Tmbunitileasci flota ii infrastructura d

autobuze, precum si si modernizeze ii alte mijloace de transport electric de cilitori. Aceste 'imbunitijirl
includ adiugarea a 100 de tramvaie noi la flota existenti, ’inlocuirea §i modernizarea altor 50 de tramvaie,
achizilionarea a 100 troleibuze, cat ii 100 autobuze electrice, reabilitarea depourilor de tramvai, adaptarea si
modernizarea statiilor, modernizarea sistemelor de informare si control in diverse locatii.

Pentru marile ora§e, un criteriu de apreciere a dotirii cu mijloace de transport in comun este num5rul
acestora raportat Ia un milion de !ocuitori. Acest parametru are valori cuprinse Tntre 500-2000 de unitali de
transport (autobuze, troleibuze, tramvaie) la un milion de locuitori. Pentru Bucure§ti valoarea acestui
parametru este de 700 unit3ti Ia un milton de locuitori, deci se situeazi spre limita inferioari si este necesari

completarea parcului de vehicule cu un numir mai mare de unititi si la un nivel tehnologic mai ridicat

Prezentul Studiu de Oportunitate este o continuare a analizelor ;i recomandirilor ficute in PMUD 2016-
2030 privind necesitatea dotirii flotei de transport public de cilitori cu mijloace de transport noi si
moderne.

Obiectivul Studiului de Oportunitate este de a analiza gi justifica cea mai bura solulie pentru imbunititif
sistemului de transport cu autobuzul. De9i necesarul de autobuze noi la nivelul capitalei este cel pujin
dublu, a;a cum s-a observat in PMUD, prin acest studiu se propune achizijionarea a 100 de autobuze

electrice ce vor circula pe 14 linii principale 9i importante ale sistemului de transport public, care acoperi
zone importante ale capitalei.

Obiectivul specific al proiectelor de dotare cu mijloace de transport noi, nepotuante, previzute in prezentu}

Studiu de Oportunitate, este reducerea emisiilor de C02 §i a congestiilor din trafic, cre;terea cotei modale a

utilizirii transportului public $i scurtarea timpului de cilitorie pentru transportul public, toate acestea firi a
irlriutiji condiliile de trafic Tn aria de studiu ii in afara ei. in plus, implementarea proiectului vizeazi sporirea
numirului de cilitori cu autobuzul

achizijionarii de autobuze electrice
lrului de autobuze utilizate pe cele 14 linii ca urmare aF)rin m@HW
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Altfel spus, prolectele de achizltionare a autobuzelor noi, previzute in PMUD, au ca obiectiv specific
decongestionarea traficului rutter, reducerea accidentelor §i a impactului negativ asupra mediului, prin

sc3derea transportu lui privat cu autoturismele. Transferul de la transportul cu autoturismele personale citre
transportul public de cilitori, in special cel electric, va avea ca impact reducerea emisiilor de echivalent C02

din transport

Prezentul studiu de oportunitate se referi numai la achizijionarea de autobuze electrice noi. Studiul de
oportunitate a fost elaborat in vederea analizei §i justificirii achizilionirii a 100 de autobuze electrice
moderne pentru transportul public de cilitori, acestea urmand a fi utilizate pe liniile 137, 138, 173, 300,
311, 312, 313, 330, 335, 336, 368, 381, 385 ii 601.

Obiectivul general al investiTiilor este de a pune in aplicare misurile previzute Tn Planul de Mobilitate Urbana
Durabili 2016-2030 elaborat pentru regiunea Bucure gti –llfov, document strategic aprobat Tn luna maRie 2017
de citre CGMB. Planul bi propune crearea unui sistem de transport eficient, integrat, durabil ii sigur, proiectat
sa promoveze dezvoltarea economic5 §i teritoria15 incluziv5 din punct de vedere social gt si asigure o calitate
ridicat3 a viejii(

Concluzii reie;ite din Studiul de Oportunitate (Rezumat nontehnic)

Concluziile reie$ite din prezentul Studiu de Oportunitate (aia cum este detaliat Tn secjiunile urmitoare)
confirmi prevederile PMUD §i propun achizijionarea unui numar de 100 de autobuze urbane electrice din
gama de 12 m, adaptate persoanelor cu dizabilititi, ce vor fi utilizate pe liniile 137, 138, 173, 300, 311, 312,
313, 330, 335, 336, 368, 381, 385 ii 601. Autobuzele vor fi echipate cu sisteme IT – de informare cilitori (audio
si video), supraveghere video, sistem de numirare cilitori, WI-FI si sistem de comunicare on-line.

Complementar achizijiei de autobuze electrice, se vor efectua lucriri de infrastructuri de tipul: instalare stajii
de Tncircare rapid3 gt modernizare substajii electrice de tracjiune. in plus, pe anumite secjiuni de traseu se
vor institui misuri privtnd fluidizarea circulatiei autobuzelor electrice (ex: prin interzicerea parcirii auto pe
carosabil de-a lungul traseului, prin instituirea de noi benzi dedicate pentru autobuze, etc). Detaliile privind
misurile complementare tnvestijiei in echipamente se vor prezenta Tn urmatoarele capitolele, precum si in
anexa 2 la prezentul studtu Tn care sunt descrise traseele liniilor pe care vor circula noile autobuze electrice.

< Tabelul de mai jos prezinti in sintezi planificarea achizi{iei de autobuze electrice pe fiecare linie si elementele
caracterlstlce.
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Tabel 1. Planificarea achizi;iei de autobuze electrice pe fiecare linie in funclie de caracteristicile tehnice
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Investi Tia propusi este prevazut5 in Planul de Mobilitate Urbani Durabili 2016-2030 elaborat pentru regiunea
Bucure sti- llfov, document aprobat prin hotjrare a Consiliului General at Municipiului Bucure§ti Tn 29 martie
2017

Planul de Mobilitate Urbana Durabili este un document strategic ii un instrument de poiitici de dezvoltare,
folosind un software de simulare a transporturilor, avand ca scop identtficarea solu\iilor de satisfacere a
nevoilor de mobititate ale persoanelor si Tntreprinderilor pentru a Tmbunititi calitatea viejii, dezvoltarea
economici, contribuind Tn acela9i timp la atingerea obiectivelor europene privind protecTia mediului gi
eficien ii energetici.

Planul de mobilitate urbana durabi13 este un plan strategic pentru oameni gt locuri si T;i propune realizarea
unui sistem de transport eficient, integrat, durabil si sigur, proiectat si promoveze dezvoltarea economici si
teritoriali incluzivi din punct de vedere social ii si asigure o calitate ridicati a viejit.
Planul de Mobilitate Urbana Durabili vizeaz5 Tndeplinirea viziunii de dezvoltare a mobiltt31ii, prin abordarea
u rmitoarelor obiective strategice:

ACCESIBILITATE - Asigur5 c5 toli cetijenii au opjiuni de transport, care Ie permit accesul la destina;ii si

SIGURANTA Sl SECURITATE –Tmbunititirea sigurantei si securititii Tn circulatie;
MEDIU - Reducerea poluirii aerului si fonice, a emisiilor de gaze cu efect de sera gi a consumului de

!
servicii esentiale:

I

I

(

IV
V.

proiectarea unui mediu urban in beneficiul cetijenilor, economiei ii societijii in general

energle
EFICIENTA ECONOMIC/\ - Tmbunatijirea eficienjei gi rentabilitiTii transportuEui de persoane ii mirfuri;
CALITATEA MEDIULUI URBAN - Contribuie la cresterea atractivititii si calititii mediului urban si la

Politicile si misurile definite in Planul de Mobilitate
Urbana Durabili acoperi toate modurile gi tipurile de
transport dIn Tntreaga aglomeralie urbana, publice §i
private, de pasageri si de marf3, motorizate §i
nemotorizate, in mi§care §i stationare. Pentru a atinge
Obiectlvele Operajionale enumerate mai sus, PMUD
utilizeazi 7 politici de transport. Aceste potitici grupeaza
proiecte similare din diferite tipuri de interventii si le
ordoneazi Tn funcTie de priorititii pentru eficienji
maxima

Astfel, politicile de transport sunt urmitoarele:
1. Reforma institujionali gi intirirea capacitijii administrative
II. Transport public local ;i feroviar inclusiv intermodalitate gi multimodalitate
III. Deplasiri nemotorizate
IV. Siguranja rutieri
V. Transport rutier li pol
VI. Imbunatijirea integ

tici de parcare ANnirii dintre planificare/We

litatii si ITS a(

infrastructurii de transport, spajii
pietonale
VII. Managementul mob
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Politicile si misurile definite in Planul de Mobilitate Urbana Durabili acoperi toate modurile gi tipurile de
transport dIn intreaga aglomerare urbana, inclusiv cele publice si private, de pasageri si de marfi, motorizat si
nemotorizat, in mi§care si parcirile

Planul de Mobilitate Urbana Durabili sus\ine dezvoltarea sustenabili a mobilit51it in regiunea Bucure sti – llov,
reprezentand suportul pentru pregitirea si implementarea proiectelor ii misuritor ftnanlate prin Programul
Operational Regional 2014 – 2020 ( si programeie operalionale din viitoarele perioade de programare) st atte
surse asociate bugetelor locale, dar si pentru susjinerea implementirii unor proiecte de interes naiionat care
influenjeazi mobilitatea Tn aria de studiu. Conform prevederilor Ghidului solicitantului, Conditii specifice de
accesare a fondurilor in cadrul aperlurilor de proiecte cu numirul POR/2017/3/3.2/1/7 Regiuni, Axa Prioritar5
3, Prioritatea de Investijii 4e, Obiectivul Specific 3.2 – Reducerea emisiilor de carbon in zonele urbane bazat5
pe planurile de mobilitate urbana durabili, existenta documentului strategic „Plan de mobilitate urbana
durabili" reprezinti condiTia fundmentali pentru finantarea priectelor care vizeazi Tmbunit5jirea mobiliti iii
la nivel urban prin intermediul Programului OperaTional RegIonal 2014 – 2020, obiectivul specific mentionat
Programul OperaEional Regional 2014 – 2020 susjine strategia Uniunii Europene pentru o cre$tere inteligent3,
durabili ;i favorabili incluziunii, precum ii realizarea coeziunii economice, sociale $i teritoriale, prin 13 axe

prioritare dintre care dou5 – Axa prioritari 3 – „Sprijinirea tranzittei c5tre o economie cu emisii scazute dr
carbon" it Axa prioritari 4 – „Sprijinirea dezvoltirit urbane durabile” – promoveazi reducerea emisiilor de
carbon in a$ezirile urbane prin investilit bazate pe planurile de rnobilitate urbana durabili Tntocmite pentru
acestea

Avand o densitate crescuti a populajlet ii o pondere mare a ci15toriiJor pe distanTe scurte, ora$ele prezint3 un
mare potenjial de orientare spre un transport cu emisii reduse de carbon comparativ cu sistemul de transport
in ansamblu (prin reorientarea citre deplasirile pietonale, cu bicicleta, folosind transportul Tn comun, precum
si prin introducerea rapidi pe pia$ a vehiculelor propulsate cu combustibili alternativi). Pentru atingerea
obiectivelor specifice celor dou5 priorititi mentionate, in cadrul strategiei POR 2014 – 2020 existi previzute o
serie de investitii a ciror implementare va conduce la realizarea unor sisteme de transport urban durabil, prin
atingerea urmitoarelor rezultate:

- Reducerea poluarii aerului ii a poluirii fonice, precum ii a consumului de energie;
Asigurarea accesabilitilit la sistemul de transport public ii privat pentru taii cetijenii;
Dezvoltarea infrastructurii destinate mijloacelor de transport non – motorizate;

- Cre;terea atractivititii ii 'imbunitijirea caliti iii mediului ;i a amenajirii spatiilor urbane.

in scopul implemetirii politicii europene de sprijinlre a tranzitiei citre o economie cu emisii recluse de carboF
in cadrul prioritijii de investitii menjionate este avuti Tn vedere printre altele $i acliunea pentru finantaJ,
orientati catre investt iii destinate Tmbunitijirii transportului public urban de cilitori, respectiv achizijionarea
de autobuze electrice.

Activititile propuse prin studiul de oportunitate corespund PMUD: Obiectivul strategic „Accesibilitate”,
Politica sectoriali „Transport public local", index din planul de actlune „C12 Imbun5tiEirea oper3rii si
Tntre[inerii autobuzelor 9i a cerinEelor pentru Rota de autobuze inclusiv achiziEia de autobuze" .

Conform Planului de Mobilitate, propunerea de achizitionare de autobuze ecologice perltru transport public in
Regiunea Bucure$ti – llfov s-a situat pe locul intai Tn cadrul listei de prioritizare a proiectelor, in cadrul
misurilor pe termen scurt mai costisitoare, dupi derularea procedurii de analizi si prioritizare, bazati pe
urm5toarea etapizare

i. Prioritizarea proiectelor pe termen scurt, luand Tn considerare misurile institujionale ii
tuturor celorlalte misuri;

It costisitoare ii cu impact mare, adici

rE(
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Managementul parc3rilor, inclusiv rezidentiale;
Managementul logisticii urbane;
Retea de Tnalt3 calitate pentru biciclete;
Reorganizarea rejelei de autobuze;
Introducerea zonelor cu 30 km/h

Prioritizarea m3surilor pe termen scurt mai costisitoare, care includ
inlocuirea autobuzelor poluante cu vehicule moderne cu emisii scizute;
Sistemul de informare a pasagerilor combinat cu adiposturile imbun5titite din statiile de autobuz;
Conexiunea tramvaiului prin Piata Unirii (Conexiunea Unirii);

Benzile pentru autobuze repide si autobuze.
Prioritizarea m5suritor pe termen mediu ii lung pe baza analizei cost – beneficiu

111

IV

Tabelul de mai jos prezinti numarul zilnic de ci15tori Tn varianta unui scenariu optim, odat5 cu implementarea
planului

Tabel 2. Numirul zilnic de cilitori Tn Transportul Public per mod

(

Mod / Scenariu
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Figura urmitoare ilustreazi distributia modali a
serviciilor de transport public utilizate Tn scenariul

optim. Aproximativ 23% din nr
TmbarcaTi Tn relea se regi
transport de tip autobuz.
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Aria de studiu aleasi pentru elaborarea studiului de oportunitate este Municipiul Bucure§ti, avand in vedere
reteaua de autobuze extins5 pe toati suprafa Ta ora9ului si influen Ta pe care o are cre§terea numarului total de
autobuze asupra Tntregului trafic din capitali si din zonele Tnconjuritoare

Marta 1. Releaua de autobuz existenti, cu evtdentierea rutelor previzute in studlul de oportunitate
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Analize extrem de detaliate privind impactul negativ al cre}terii numirului de autovehicule au fost ficute atat

in PMU D, cat ii in Planul Integmt de Galitateyl,A#ui in Munidpiul BtRungti- 201&2022



Transportul public de ci13tori din regiunea Bucure;ti-llfov este a$1gurat de RATB (operator public de tramvai,
trolelbuze si autobuze care acoperi zona Bucure§ti si unele linii regionale), detinuti de Primiria Bucure sti, de
METROREX (companie de transport subteran), sub coordonarea Ministerul Transporturilor st de aprox. 50 de
operatori privati de transport cu autobuzul (rute regionale si munlcipate)

Mun}cipiut Bucure§ti este capitala tirii sl cel mai mare ora$ din Romania, cu o populatie oficiali de 1.883.425
locuitori Tn 2011. Este Tmp5rtit in $ase sectoare si 70 de cartiere. Fiecare sector este administrat de un primar
st un consiliu local, responsabili de asigurarea mentenanjei si investitiilor la nivel local, referitoare la strizl
secundare, parcuri, §coli $i servicii de curijenie. Fiecare dintre cele §ase sectoare contine un numir de
cartiere, care nu au nicio func Tie administrativi

•

•

•

•

•

•

Sectorul l: Dorobanti, Bineasa, Pipera, Floreasca, etc.
Sectorul 2: Pantelimon, Colentina, lancului, Tei, etc.
Sectorut 3: Vitan, Dude§ti, Titan, Balta Alba, Centru Civic, etc.

Sectorul 4: Berceni, Giurgeului, OlteniTei, Tineretului, Vic5re§ti, etc.
Sectorul 5: Giurgiului, Ferentari, Rahova, Ghencea, Cotroceni, etc.
Sectorul 6: Giule§ti, Drumul Taberei, Militari, Cranga§i, etc.(

Operatorul intern RATB este Tn proces de reorganizare gi transformare din regie autorloma in societate
comerciali. in acest sens este pregitit un contract de servicii publice, in curs de aprobare. Conform proiectului
de contract de servicii publice, programul de transport pentru regiunea Bucure§ti – llfov prevede un numir
max de aproximativ 188.023 km planificaji pe zi pe Tntreaga rejea de autobuze, din care 37.563 km reprezinti
km planificaji pe zi pentru liniile de autobuze ce urmeazi a fi dotate prin proiect.

Contractul de servicli publice se va 'incheia Tntre operator gi Asocia Tia de Dezvoltare Intercomunitari pentru
Transport Public Bucure$ti – ltfov, constituiti Tn octombrie 2017 ca asociere a tuturor celor 42 de autoriti!
locale ale regiunii Bucure§ti – llfov, cu urmitoarele responsabilitiTi:

I Coordoneaz3 implementarea PMUD-BI 2016-2030 ii actualizeaz5 planul ori de cite ori este necesar;
'I Elaboreaza planul integrat de transport si circulajie la nivelul regiunii pentru transportul public de calatori
§i monitorizeaz3 implementarea lui;
D Asigur5 integrarea tarifari gi introducerea sistemelor moderne de e-ticketing ii management de trafic gi
transport;
a Elaboreazi norme, proceduri, standarde pentru toate tipurile de transport !inand cont de practicile
europene si noile tehnologii;
I Tncheie contractele cu operatorii de transport public de cilitori yi monitorizeazi realizarea acestor
contracte si a indicatorilor de performan Ti;
a Asiguri monitorizarea transportului;
a Efectueazi plalile compensatorii c5tre operatori Pi urmire ste eficientizarea cheltuielilor publice;
J Urmire§te imptementarea proiectelor de investilii;
a Coordoneazi Tnfiintarea unui centru de instruire, formare ii dezvoltare profesiona13 pentru lucritorii din

domeniu.

(

Contractul de servicii publice / delegare de gestiune urmezi a se incheia intre ADTPBI si RATB organizati Tn
soctetate comerciali. Drept urmare, ca parte din strategia pe termen scurt de implementare a Planului de
Mobilitate Urbana
Regulamentului 137
artul 2018 Contractu
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Contractul va acoperi serviciile prestate cu autobuze, tramvaie ii troleibuze pe terltoriui adrninistrativ ai
Municipiulul Bucure§ti ii serviciile prestate cu autobuze pe o parte din traseele Judetului ilfov, conform
programului de transport ce va reprezenta obligatia de sen/icu public pentru operatori

Tabel 3. Program estimativ de transport – Autobuze

@lW lawI n©lrl;taE
KIln pla

Zi de
(twiniaM +

$§lr$@&@lrfi

& Le

SrI’/ ttl;',

'alxl g& vac&k&
Zide

Zide dlwnriilaik6
samlbglg + W„#,ii%,i

Elk

2W9 :/ fr / 1 ) c:

Zide
$§rraXMlt%

I
'I . , -/

2 j 1 ;: :

i
.4 BOO

5 11 1 1

6 '. i /’
HI I I I
B

335

336
11 368
12

_381
is 3W

fI '.I I

Total Km

planificati/zi

11582
Iq@„I
M
24313

1260.5

3+175.8

2'7%+
tI- 1 it II

IiI } tI.. I

.3152

WO
wwr7T9

'Q4

l®6&B
917.3

i -/ I ’' r’

692,4

18'7,3,8

137l6,a

m
tM

MIX
3n&

214+

IIl' } ' I )

I ] }:/ iII

2%l
.I , I P 1 :

i .:fI fI / .

a)75,8
} ; ’,' I. i

(. rl / rl II

Am
3&52

MP90

MjImg

769,1

': .fIll

I ' { { 1 ’> 1

692,4

1665,6

I L .It I -.

; I F) 1 frI

1 s : : ; i

[W)3,4

mi
18%,9

656„2

823,9

li37;7
I. jft:' ‘

692+4

IMS.6

I .’, /' ./

: I I I 'J

li : ' : I

1803,4

2893,2

®9&T9

is$)

40574, 9
km/zi
186

25746,4
km/z

37

26014,3
km/zi

49

40071, 1
km/zi

64

23873,9
km/z

14

24170,5
km/zi

15

pM©ieaM
alrM&aH !

Sursa: Programul de transport al RATB pe anul 2018

:LA ®©nMidiawl imeaM

Beneficiarul investijiei gi cel care va ’incheia, in cazui acceptirii proiectelor, contractut de finantare in
conformitare cu ghidul elaborat de Ministerul Dezvoltarii Regionale $i Administratiei Publice este Primiria
Rnunicipiului Bucure§ti.

Autobuzele electrice achizitionate se vor da in delegare de gestiune operatorului de transport public de
ciiitori – STB – Societatea de Transport Bucure§ti – constituiti din reorganizarea RATB

Prin Hotararea Consillul

Autonome de Transport
cu denumirea Societatea

din 22,02.2018 s-a aprobat reorganizarea Regiei
din regie autonoma in societate pe actiuni

cont de prevederile Regulamentului (UE) nr

HAL/



1370/2007 privind serv+ciile publice de transport feroviar ii rutter de cititorl ii in conformitate cu Studiul de
Oportunitate elaborat de Autoritatea Municipali de Fieglementare a Semiciilor Publice

Actionarii STB sunt Municipiul Bucure sti prin Cons+liul General al Municipiului Bucure§tt cu o participare de
99,9% din capitalul social ii Judetul llfov prin Consiliul Judejean llfov cu o participare de 0,1%.

Capitalul social initial al STB SA este de 129.200.000 lei din care aprox. 29 mIl lei aport in natura si aprox. 100
mil lei aport in numerar

STB, la data transform3rii Tn SC urmeazi a semna un Contract de delegare de gestiune prin atribuire directi Tn

regim de urgenTi in conformitate cu prevederile Regulamentului 1370/2007 pe o perioadi de maximum doi
ani/ in calitate de operator regional de transport cu Asocia£ia de Dezvoltare Intercomunitari pentru Transport
Pubtic Bucuresti – llfov (ADTPBI), creati prin asocierea tuturor autoritatilor locale de pe teritoriul regiunii
Bucuresti – llfov

Incepand cu luna ianuarte 2019, ADTPBI poate incepe procedura de contractare a operatorului intern regional
pe o perioadi de 10 ani, in conformitate cu prevederile Regulamentului 1370/2007. in acest sens a fost
publicat in JOUE Anun sul de informare prealabili privind un contract de sewicii publice - Formularul
standard de notificare in temeiul articolului 7 alineatul (2) din Regulamentul 1370/2007 ce trebuie publicat
in Suplimentul la Jurnalul Oficial al Uniunii Europene cu un an inainte de lansarea invitajiei de participare la
procedura competitivi de atribuire sau de atribuirea directi.

(

Contractul de atribuire directi urmeazi a se incheia pe o perioada de 10 ani pentru realizarea serviciului de
transport public de cilitori in regiunea Bucure§ti -lfov pentru un program de transport de aproximativ 95
mil km pe an.

I„!5 Hialb@lr;at©lrlull sttudiilulhta

Prezentul studiu de oportunitate a fost elaborat de o echipi mixti formati din expeai din cadrul Asociatiei de
Dezvoltare Intercomunitari pentru Transport Public Bucure gti - llfov gi Regiei Autonome pentru Transport
Buc,urestif echipa constituiti pentru analizarea gi pregitirea proiectelor previzute Tn Planul de Mobllitate
Urbana Durabili Bucure$ti–llfov (anexa I).

(
Conform statutului siu, Asociatia de Dezvoltare Intercomunitari pentru Transport Public Bucure;ti - llfov
(ADTPBI) are urmitoarele obiective:

a) si reabiliteze ii si modernizeze infrastructura de transport conform cu Planul de Mobilitate Urbana
Durabili 2016-2030;
b) sa Tnfiinteze/dezvolte/modernizeze serviciul de transport local de persoane Tn interiorul localititilor ii intre
localitilile membre ale Asociajtei pe raza de competenji a unitalilor admlnistrativ-teritoriale memE)re,
precum ji si realizeze in comun proiecte de investi iii publice de interes zonal sau regional destinate infiintirii,
modernizirii $i/sau dezvoltirii, clupi caz, a sistemelor de utilititi publice aferente serviciu lui public de
transport local, pe baza Planului de Mobilitate Urbana Durabili 2016-2030;
c) si elaboreze 9i si aprobe Strategia de Dezvoltare a Serviciului Public de Transport Local din cadrul
Asociajiet;
d) si monitorizeze derularea proiectelor de investi iii in infrastructura tehnico-edilitari aferenti Serviciului;
e) sa constituie interfata pentru discu iii ii siji#OffTH&ner activ pentru autoritatile administratiei publice
locale in ceea ce prive ite aspectele de d#CoIM\i66Bqiune a serviciului public de transport local, in
scopul de a coordona politicile si ac itu
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f) si elaboreze ii si aprobe Caietul / Caietele de sarcini si a Regulamentul / Regulamenteie Serviciului Public
de Transport Local din cadrul Asociajiei;
g) sa elaboreze jI si aprobe documentajtile de atribuire a contractului/contractelor de servicii publice ii si
stabileasc3 conditiile de participare, criteriite de selec[ie a operatorilor, cu exceplia situa{iei atribuirii
Serviclului public de transport local conform prevederilor legale;
h) si incheie contractul/contractele de servtcii publice cu operatorii, in numele }i pentru unitalile
administrativ-teritoria ie membre implicate, in conformitate cu normele legale in vigoare;
i) si monitorizeze executarea contractului/contractelor de servicii pubtFce si si informeze regu lat membrli si
despre aceasta, si urmireasci indeplinirea obliga jiilor asumate de operatori (Tndeosebi Tn ceea ce prive ite
reaiizarea indicatorilor de perforrnan ii, executarea tucririlor incredinjate operatorilor ;i catitatea sewiciului
public de transport local furnizat utilizatoritor) $i, in conformitate cu mandatul primit ii cu prevederile
contractuale, si aplice penalitilile contractuale;
j) si identifice ;i si propuni oportuniti li de finantare a proiectelor de investi Tit in infrastructura tehnico-
edilitari aferenti sewiciutui public de transport local;
k) si imbunit3teasca planificarea investitiilor Tn infrastructura tehnico-edilitari aferenti SeNiciului;
I) dezvoltarea ii implementarea de activit3ti ;i proiecte ce au ca scop protecTia mediulut inconjuritor,
reducerea efectelor negative produse de schimb5rile climatice si a impactului sectorului energetic asupr/
mediului; f

m) si reduci impactul negativ social si de mediu in ceea ce prive ite proiectele de infrastructur3 de transport;
n) alte activit5 ii desfi$urate conform legislajiei in vigoare

Aceasta s-a constituit Tn scopul:

• Tnfrinjdrii, organizdrii, reglementdrii, exploat6rii, monitorizdrii $i gestiondrii in comun a Serviciului public
de transport local (S.P.T.L.) din cadrul asocia;iei, pe raza de competenjd a unitalilor administrativ-teritoriale
membre,
• imbundtdlirii mobilitaiii integrate pan administrarea coordonatd ;i Fnanjarea corespunzdtoare a
serviciilor publice de transport
• stabilirii politicilor viz6nd planiflcarea stmtegicd, monitorizarea ;i avizarea activitdlilor privind
autorizarea, organizarea, gestionarea ;i controlul funcjiondrii serviciilor publice de transport de cdldtori
pentru transportul cu autobuze, troleibuze, tramvaie, metrou, trenuri regionale, transport naval yi alte
mijloace de transport terestre, pe api §i suspendate, inclusive cIte sisteme de transport alternative.

Studiul de Oportunitate a fost elaborat Tn acela§i timp ii corelat cu Studiul de evaluare transport, trafic si
emisii redactat de ROM-T – israel in colaborare cu ADTPBI $i AMRSP, pe baza modelului de transport d(
cadrul PMUD. La elaborarea studiului de oportunitate s-au luat Tn considerare informajbile specificate Tn
Studiul de evaluare transport, trafic si emisii.

2„ Amlih situ@ ewf6heIM
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Conform Planului Integrat de Calitate a Aerului 2018-2020 al Municiptului Bucure§ti, traficul rutier este
principalul responsabil de emisiile de NO, ;i benzen, gi contribute in jur de 50 % $i la emisiile de PMlo $i PM2,5
Tncilzirii rezldentiale i se datoreazi peste 40 % din emisi ile de particule, aceasti activitate avand contribu! ii
semnificative ii la emts ile celorlalli poluanli
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Modernizarea jl reorganizarea sistemului de transport pe intreaga zon5 Bucure§ti – llfov este o prioritate,
sistemul actual ne Bind adecvat pentru dezvoltarea economic5 si socia15 a capitalei Romaniei si a jude{ului
ltfov. avand Tn vedere :

•

•

•

•

•

•

•

•

Numirul in cre§tere de autovehicule – peste 600 autovehicule / 1000 locuitori – dep5§ind mult media
Uniunii Europene;

Desfi$urarea zilnici a peste 6 miltoane de cilitorii Tn Bucure§ti si llfov; desi acest numir se afli in
cre stare, numirul de calatorii pe persoani/ zi de 2,7 este mult mai mic decat in alte capitale europene,
ceea ce sugereazi o mobilitate redusi Tn prezent, mai ales in llfov ii in cartierele cu probleme sociale;
Concentrarea, conform datelor statistice, a peste 24% din totalul locurilor de munc3 Ia o populatie de
aproximativ 10% din totalul Romaniei;
Supraf3ta mica a Bucure§tiului, comparatlv cu multe capitale europene (Bucure§ti 228 km1, Viena- 414
km! §si Praga 496 km2) si o densitate a populatiei peste majoritatea capitalelor europene de aprox. 8500
Focuitori / km2ajungand Tn unele zone la peste 12000 locuitori / km2;
Infrastructura de drumuri ii strizi la jumitate faTa de alte capitale europene, insuficienti pentru o
dezvoltare economic3 si sociali;

Rata de accidente/ fatalitate - 91 in Romania fata de 51 media Uniunii Europene (Bulgaria 90 ii pe ultimul
Ioc Letonia cu 105};
( Sursa: http://ec.europa.eu/transport/road safety/pdf/vademecum 2015.pdf )
Migratia masivi a populaliei Bucure§tiului spre zonele limitrofe, mulli dintre locuitorii judetulu} llfov
revenind zilnic spre locurite de munci sau spre §colile capitatei;
Dezvoltirii economice si sociale de mare amploa re ’in llfov precum programul de dezvoltare a Aeroportului
InternaTional Henri Coandi, dezvoltarea zonei de business cu precidere Tn servicii de IT in nordul
Bucure9tiului §i reatizarea unuia dintre cele mai mari proiecte de inovare - dezvoltare din Europa – in
domeniul cercetirii nucleare pe platforma de la Migurele (Protect ELI - Extreme Light Infrastructure) $i
SV–ul Bucurestiului.

(

Politicile ii m5surile definite in Planul de Mobilitate Urbana Durabili acoperi toate modurile §i tipurile de
transport din Tntreaga aglomerare urbana, inclusiv cele publice gi private, de pasageri gi de marf3, motorizat si
nemotorizat, in migcare ii stationare (parcirile)

Principalele obiective ale politicilor de Transport public sunt de a imbunititi funcjionarea ii atractivitatea
acestor servicii gi a retelelor utilizate, pentru a motiva schimbarea moda13. in plus, aceste politici lucreazi
pentru a face serviciile de transport mai eficace si mai eficiente din punct de vedere al costurilor.
PMUD se concentreaz5 pe crearea un sistem de transport multimodal si integrat ce pune in valoare avantajele
rejelei actuate ii Tmbun5t3je§te moduri complementare pentru a oferi servicii de transport public de Tnalti
calitate, pentru toate categoriile de calitori.

(
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Regiunea Bucure§ti – llfov beneficiazi de a retea extinsi de infrastructuri pentru transportul public multi-
modal, dar una care a avut de suferit de-a lungul anilor din cauza lipsei finanjirilor pentru mentenanti sau
investijii ii care este afectati de separarea rigid3 'intre modurile de transport, la anumite niveluri.
Suprafata tota13 a Regiun

al Munlcipiului Bucure;ti

i Bucure$ti-llfov

i 86,9% al juJ I
km2, din care 13, 1% reprezinti teritoriul administrativ
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Municipiul Bucure sti, capitala !irii, este cea mai mare aglomerare urbana din Romania, popula iia si HInd,
conform Recensimantului popu lajtei din 2011, de 1.883.425 (o densitate de aproximativ 8.160 locuitori/km2)
ceea ce reprezinti circa 9% din populaEia tota£i a Romaniei ii peste 17% din popuia lia urbana a !arii. Conform

INS la nivelul anului 2016 popula Tia rezidenti a Bucure$tiu lui inregsttra 1.844.312 locuitori, cu mentiunea ci,
in contextut existenjei unor oportunit3ji economico-sociale deosebite, num5rul real al populatiei care
locuie ite, lucreazi sau invati Tn regiune este, in reaiitate, mai ridicat decat cel inregistrat oficial

Bucure§tiul are o re Tea extinsi de transport public, dar vehiculele nu au prioritate in trafic, ceea ce reduce
viteza ii eficien Ta sistemului; de asemenea, rejeaua nu prime§te ’imbunitalirile necesare privind calitatea si
infrastructura care ar face aceasti opTiune mai atractivi pentru utilizatorii autovehiculelor personale

La nivelul ’intregii retele de transport, prestajia de transport public de cilitori a fost organizati Tn cursul anului

2016, conform raportului de activitate al RATB pe artul 2016, in cadrul a 8 autobaze si 7 depouri de tramvai, 3

depouri de troleibuze ii 1 depou mixt, parcul total de vehicule fiind distribuit pe 155 trasee astfel: 24 linii de
tramvaie, 116 linii de autobuze, din care 17 linii preori§ene§ti, 15 linii de tro+eibuze §i s-a concretizat }
atingerea urmitorilor indicatori:
- 72,630.000 km realizati

- 438.562.000 ci15torii efectuate (estimate in functie de vanzarea de titluri de c51itorie ii de legitimatiile

acordate beneficiarilor de gratuititi)

Tabel 4. Serviciile asigurate de modurile de transport public in prezent
Metrou Tramvai

iiiNurnir linii 264

Capacitate Vehicul [locuri] 2001,200

Media plecirilor zilnice 452 3,447

Media capacitijii zilnice de 27% 35%
sewiciu [%]
Lungimea traseului (km) 146 479

Media zilnici de Km vehicul 33.5279,948

Media zilnici de orevehicul 1,885 2,547

inceperea operirii 05:00 05:00
dimineata

_ L.-Finalizarea operirii -seara 23:0023: 00

Tarif mediu Lei (o cilitorie) 1.32

Numir mediu de pasageri,
489,706624,191zilnic

Sursi: Metrorex, RATB, Studii realizate Tn cadrul proiectului

Autobuz

259

22,897

2,068

2.021

54,672

1.366

05:0005:00

23:00

1.3

23:00

1.3

885,428 198,028 40,000

Lipsa de integrare Trltre diferiteie retele poate fi identificati prin aspecte privind infrastructura statiilor $i a
vecinititilor, structura tarifari diferiti, lipsa tnformatiilor pentru pasageri ii segregarea sewiciitor intre
Bucure§ti si Jude TuI llfov. Un sistem comun de taxare a fost instituit intre serviciile metroului gi RATB (tramvai,

troleibuz si autobuz) in anul 2013, a fost 'intrerupt din rlou in anul 2014 gi retuat in 2017. Pasagerii sunt obligali

si pliteasca transferuri pentru fiecare cilitorie, in cazul Tn care nu folosesc sistemul de abonarnente.
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Parametrii cantitativi ai infrastructurii de autobuz
Sistemul de transport public cu autobuzul este constituit din infrastructuri {care este accea ii cu cea rutieri),
staTii si mijloace de transport aferente. Acest sistem de transport public era constituit la nivetul anutui 2016
din
Tabel 5. Parametrii cantitativi ai infrastructurii de autobuz existente

Paraniel:rtl

Linii de transport in comun 111

Lungimea traseelor de autobuze
Autobaze
>
Sta'

1592 km
8

1147 unititi
2117 buc

Sursi: Raport Activitate RATB 2016 ii Studiu Oportunitate Reorganizare RATB –AMRSP

Totodati, pentru eHcientizarea sistemului de transport si cre$terea confortului cilitorilor, au fost demarate
activitiji perltru modernizarea parcului auto al operatorului de transport. in acest sens, prin hotirarea nr
394/21.12.2016 a Consiliului General al Municiptului Bucure§ti s-a aprobat achizitia a 400 autobuze urbane
320 din gama 12m, 50 din gama 10 m gi 30 din gama 18 m. Cele 400 de autobuze au fost achizitionate de
Primiria Municipiului Bucure§ti din bugetul propriu, iar contractul a fost semnat cu compania Otokar
Otomotiv, ca§tigitorul licitajtei lansate de PMB, in data de 05.06.2018. Toate cele 400 de autobuze sunt Euro
6, avand motor compatibil pentru funcjionare cu combustibil diesel si biodiesel, dotate cu aer conditionat si
sistem de ticketing electronic, podea coborati si GPS. Primele 100 de unitiTi urmeazi a fi livrate pani la
sfar§itul anului acestuia, iar celelalte 300 autobuze pan5 la sfar§itul anului viitor

(

Parametrii tehnici ai infrastructurii
RATB are la dispozitie 20 de depourt de tramvai §i autobaze cu o capacitate de 574 locuri de parcare pentru
tramvaie Tn cele 8 depouri independente ;i un depou comun (tramvai + troteibuz), localizat Tn cartierul
Bucure§tii Noi, 404 locuri de parcare pentru troleibuze Tn cele 3 depouri, inclusiv depoul Bucure§tii Noi si 1241
tocuri de parcare pentru autobuze, in cele 8 autobaze.

Tntregul sistem de transport cuprinde o re jea de trasee de 1592 km pe liniile urbane si o retea de 132 km pe
liniile preor5§ene$ti. Trnbarcarea si debarcarea calitorilor din mijloacele de transport este asigurati in cele
2117 stajit de oprire, din care 220 stajii de oprire comune (autobuz, troleibuz). Pentru traseele preori$ene sti
sunt amplasate un numir de 213 sta iii de oprire. (SO RATB – AMRSP)

( Parametrii calitativi ai infrastructurii de autobuz
Autobuzele reprezinti unul dintre cele mai importante moduri de transport, reprezentand 61% din servici ile
RATB. Infrastructura dedicata benzilor cu prioritate pentru autobuze it troleibuze este limitata, cu mai pujin
de 7 km de cale proprie Tn centrul ora§ului gi extrem de fragmentate, a$a cum ilustreazi harta de mai jos. Chiar
§i Tn aceste cazuri, utilizarea exclusiv5 a benzilor numai de citre sewiciul de transport public nu este pusi Tn
aplicare gi conducerea sau parcarea vehlculelor private de-a lungul lor este un fenomen comun.

©n\
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Infrastructura utilizati de mijloacele de transport in corrlun care circula pe traseele vizate de prezentul studiu
este comun5 cu cea rutieri, por\iunile de banda dedicati perltru acestea Hind foarte recluse. DIn totalul de 14
trasee pe care vor fi introduse autobuzele electrice, doar patru dintre acestea beneficiazi de banda dedicati
pe o anumiti porliune, dupi cum urmeazi
Liniile 336 ii 601 beneficiazi, pe traseul tur-retur, de banda unici de la intersecjia BId. M. Kog51niceanu cu
Vasile Parvan pana la intersec iia BId. Regina Elisabeta cu Calea Victoriei.
Liniile 313, pe traseul tur, ii linia 385, pe traseul retur, beneficiazi de banda unici pe Bulevardul Unirii de la
intersec iia cu BId. Dtmitrie Cantemir pani la intersecjia cu BId. h4ircea Vodi

Tabel 6. Situajie actuali benzi dedicate pe trasee
Linia I Artera Tronsonul Observatii

336, 601 Bd. Regina Elisabeta Cal. Victoriei – P-ta M.

Kogilniceanu

Ambele sensuri

c P-!a M. Kogilniceanu – Piata
Operei

Ambele sensuri

313

385

Bd. Unirii

Bd. Unirii

P-ta Unirii – Bd. Mircea Vodi Sens Bd. Mircea Vodi

Bd. Mircea Vod3 - P-ta Unirii Sens Bd. Mircea Vodi

Sursa: RATB B
Pg. 19
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Parcul de mijloace de transport in comun (autobuze)

Parcul RATB de mijloace de trrnsport in comun –autobuze- este de 1147 unititi, din care 1000 de autobuze
sunt de tipul Mercedes Euro 3 ii Euro 4, conform Studiului de oportunttate privind reorganizarea FRATB

elaborat de c5tre AMRSP. Pe langi acestea 1000, dintre care doar 909 sunt active (434 Euro 3 §i 475 Euro 4),
RATB mai detine: 2 autobuze marca IKARUS 260, 60 autobuze marca DAF SB 220, 2 autobuze marca DAF SB
220 LPG, 1 autobuz marca ROCAR U812, 79 autobuze marca ROCAR U412-260 ii 3 autobuze marca IVECO

Acestea au fost scoase din circulatie, intrucat in cazul muttora lipsesc piesele de schimb necesare pentru a fi
repuse in functiune, precum si din cauza gradului foarte mare de uzuri gi a perioadei de vlati depi§ite.

Tabel 7. Parc autobuze Ia data de 01.05.2018

Nr

crt

Perioada
intrare Tn

exploata re
RATB (an)

1995 -
2000

Grad
uzu ri

( ani )
Marci autobuz

Nr. autobuze inventar
la data de 01.01.2018

Rulaj
mediu

Observatii

r 1 ROCAR U412 79

1

60

2

18 - 23 647,953
scoase din

circulatie cu
aproba re

pentru
valorifica re
Tn vederea

dezmembri
ri I

2 ROCAR U812 2001

1995 -
1998

2000

17

20 - 23

18

575,595

827,5273
Autobuze

scoase din
circulatie

DAF SB 220

DAF LPG

1 K-206.50

147,876

581,8192 1993 25

lveco 3 2006
1;A::1 1 168,536

(lveco an
fabricatie

1991)

Mercedes
Euro 3

400 2006 12

11

558,368

523,821

Medie Euro
3 551459

kmMercedes
Euro 3

(
Parc

disponibil
autobuze
Mercedes

100

20

330

2007

Mercedes
Euro 4

2007

2008

2009

11

10

9

484,325

495,328
Mercedes

Euro 4

Medie Euro
4 493188

km
Mercedes
Euro 4

Tota£ inventor: 1147

autobuze

150 489,661

522,323
Mercedes 1000

autobuze
522,323

Sursa: RATB

in artul 2016 a fost asigurati mentinerea activitijii de transport public de persoane Tn condi\ii de confort ii
siguran ii pe 155 trasee (24 linii tramvaie, 15 tro) autobuze, din care 17 linii preori$ene$ti), cu un
parc circulant maxim programat de 1337 veh@qd13 tra#1/aK189 troleibuze ji 835 autobuze), cu programe
de circula Tie prestabilite, elaborate in con@4McuDWee)& transport, aia cum reiese din raportul de
activitate pe anul 2016 al RATB. (Raport
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Sunt necesare misuri pentru a da o prioritate mai mare autobuzelor in trafic, separarea fizic5 §i/sau controlul
semnalelor de trafic. Se poate, de asemenea, si se ia in considerare introducerea unor servicii de calitate
autobuz rapid pe bulevardele mai late, He prin modernizarea liniilor existente sau desfi9urarea de noi linii.

Semnalizarea traficului inca nu asiguri prioritate completi pentru autobuze, iar sistemele de informare in
timp real a pasagerilor lipsesc, lisand pasagerii fi ri orar de funcjiona re sa u informatii privind traseul

Desi flota de autobuze a beneficiat de achizilii noi in perioada 2006 - 2009 (cgIe 1000 autobuze Mercedes Euro
3 $i 4), chiar ii aceste imbun3tijiri vor ajunge Tn curand la sfar§itul duratei utilizabile de viali. Autobuzele
utilizate in prezent necesiti activit3ti de mentenanji, o parte din ele sunt imobilizate din cauza lipsei pieselor
de schimb ii Tntreaga fioti funcjioneazi cu alimentare diesel. Reteaua de autobuz este administrat5 de citre
municipalitate prin intermediul RATB

Toate aceste probieme si nevoi justific3 realizarea investitiilor propuse prin Studiut de Oportunitate, in plus
faia de informa{iile prezentate in Capitolul 3

lniul de tr,alrlsp€31rt2_3 Fraseele llltlitizad

Conform raportului de activitate al RATB pe anul 2016 , in Bucure itt exist5 120 de linii de autobuz, din care 20
de linii preor5$ene$ti, Tnsa obiectul prezentului studiu de oportunitate se referi la achizijionarea de autobuze
electrice noi pentru introducerea lor pe 14 trasee care tranziteazi zona centra15 a ora$ului, cu cerere mare de
c515torii, aferente liniilor: 137, 138, 173, 300, 311, 312, 313, 330, 335, 336, 368, 381, 385, 601

Pentru aiegerea traseelor, au fost utilizate urm5toarele criterii:
- Amplasarea rutelor Tn cadrul inetului principal de circuFatie al Municipiului Bucure§ti

Asigurarea unei acoperiri uniforme din punct de vedere al sectoarelor din Bucure§ti
Lungimea traseelor si He in concordanti cu autonomla vizat5 pentru autobuzele electrice (200
km/autobuz)
Locajia capetelor de linie si permit3 accesul/retragerea din depourile propuse (Bujoreni, Berceni,
Bucure§tii Noi)

Autonomia vizat5 este direct propoaiona15 cu capacitatea totala a bateriiior autobuzului. Greutatea tota15 a
bateriilor este direct influen Tata de capacitatea totali a acestora. in acest sens trebuie sa se identifice ,',
valoare optimi pentru capacitatea bateriilor care si rezulte o greutate acceptabili pentru baterii. Se poate t(.
in considerare o greutate de 10 kg/l kWh. Avand in vedere ci ne dorim o capacitate cat mai mare a
calitorilor, rezulti ca este necesari limitarea greuti Tit baterlilor pani la valoarea de 3,5 tone adica 350 kWh
capacltate maxima

Autonomia unui autobuz electric trebuie si He calculati luand in considerare nivelul critic al sistemului de
baterii. Acest nivel critic (pana Ia nivelul de 15%) reprezinta llmita pana Ia care poate fi utilizat autobuzul
electric pe traseu.
Avand Tn vedere obiectivul investittei, au fost excluse din analizi traseete de noapte.

Descrierea detaliati a traseelor care fac obiectul prezentului studiu Tn ceea ce prive§te calitatea infrastructurii
(trasee, benzi dedicate, stajii, autobaze aferente traseului, intersecTii semaforizate integrate in BTMS, etc) este
prezentat5 Tn Anexa 2, alituri de vizualizarea grafici detaliati aferenti fiecirui traseu

Harta gen€
prezentati

rali cu traseele de

maI jos.
do t ARi LUtOt

&
uzui ce fac obtectul studiului de oportunitate este

1/ Pg. 21
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@nwalerea paraw@tril©rtehnici ai @chiparw Bp©acell©r de tran5p©rt existemte TEr @perare
Pe traseele vizate de prezentul studiu, pe cele 14 llinii circuli autobuze cu urmitoarele caracteristici tehnice

In anul 2016 se aflau in operare 1000 de vehicule de autobuz marcile: MERCEDES EURO 3 $i MERCEDES EURO 4, cu
urmitorii parametri tehnici

Tabel 8. Parametrii tehnici ai echipamentelor/mijloacelor de transport existente in operare

Marci
NorTh

autotitlz

MERCEdES 500

EURO 3

tDBFvrerrsiwr8i Tettrl®l©gie

Podea

Joasi

Allli jparatnetri

11,n;;in
(h;3,056m)

Cu trapi pentru scaun cu rotile
AC in salon (13 unita Ii)
AC la ;ofer (500 unitali)
AC in salon (500 unitali)
AC la $ofer (0 unitali)

MERCEDES

EURO 4
500 : 11,95mx12,55m

h=3,056m)

Podea

Joasi

Tabel 9. Detalii privind parcul de autobuze al RATB ta data de 01.05.2018

Perioada
intrare Tn

exploata re
RATB (an)

1995 -
2000

Nr

crt
Marci autobuz Nr. autobuze inventar

la data de 01.01.2018
Grad uzuri

( ani )
Rulaj mediu Observa Iii

1 ROCAR U412 79

1

60

2

18 - 23 647.953
scoase din

circutatie cu

aprobare
pentru

valorificare in
vederea

dezmembririi

ROCAR U812 2001

1995 -
1998

2000

17

20 - 23

18

575.595

Autobuze
scoase

din

circulajie

DAF SB 220 827.527

147.876

581.819

DAF LPG

tK-206.50 2 1993 25

12 ani
RATB

12

(lveco an

a ? :i; i ) i e (

6 lveco 3 2006 168.536

[ Mercedes
Euro 3

400

100

20

330

150

2006 558.368
Medie Euro 3
551459 kmMercedes

Euro 3Parc
2007

2007

2008

2009

11

11

10

9

523.821

disponibil
autobuze

Mercedes

Mercedes
Euro 4 484.325

Mercedes
Euro 4 495.328

hnedie Euro 4
493188 km

Mercedes
Euro 4

;ILU/}b}t\obuze

489.661

522.323
rT

a
b-n+

A

522.323

J :
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Tabel IO. varfuri rulaj

varfuri rulaj E3, E4 Km realizati Nr. Inventar Autobazi

794.115 4165 Pipera

varfuri rulaj E3 788.258

724.177

4572

4275

4803

4899

4799

Florea sca

Pipera

Floreasca875.892

852.339

795.929

varfuri rulaj E4 Floreasca

Floreasca

2. IS ComdR$i Ide garare

A -tivitatea principali a Diviziei Transport Autobuze se desfi§oari Tn cele 8 autobaze

Tabel ll. Situatia autobazelor
i

aIDwjtate
acUaa15 de

1@maIr@ Si

fmhre$iirrelre

#\ut©k3aza
ILiiErW dewlrvti:e Selrvicii @terRe

Floreasca 133,143,253,261,282,362,368,4
22,461,696,780

98

220

Statie spilare cu 2@tie alimentare, Cl

Ferentari 116,124,125,126,133,139,173,2
16,220,232,302,323,402,414,41
8,425
1

5,449,460,601,605
105,106,136,137,138,162,163,171
3, 178,185,221,236,336,406,456

101, 102, 103,202,223,243,246,3
11,330,335,400,404,409,605
2 [
2,697,783

Sta lie spa:are cu 2 fire, stajie alimentare, CIZ,sta jie revizie

Nordulu 120

136

220

180

200

StaTie spilare cu 2 fire, statie alimentare, CIZ,sta jte revizie

tltar

Titan

Pipera

Statie spilare cu 2 fire, statie alimentare, CIZ,statie revizie

Sta;ie sp51are cu 2 fire, stajie alimentare, CIZ,stajie revizie

Stajie spilare cu 2 fire, statie alimentare, CIZ,sta Tie revizie

AEexandria 105,117,122,168,222,226,227,2
68,303,327,368,385,408,427,42
8,438,439,453,455,668
123,312,313,381,471

StaTie spilare cu 2 fire, sta;ie atimentare, CIZ,statie revizie

Obregia

Sursa: RATB

66 Statie spilare cu 2 fire, statie alimentare, CIZ,stajie revizie

Existenta Tn cele 8 autobaze a

electrice ’in aceste autobaze,

autobuzele garate in prezent

asemenea, in perioada urrn5toare va ’ihcepe livra
anu IUI 2018. Capacitatea de garare a celor 8

Rev izie 2921/ )< 11



Tabel 12. Capacitatea de garare in autobaze

Autobaza Capacitate maxima de
gara re

98
66

220
120

200

136
220

180
1240

Parc circulant

Floreasca *

Obregia
Fe re nta ri

Nordulu

Alexandria

Militari
Titan

Pipera t
Total

Sursa : RATB

110
60

194

109

159

147

226
142

1147

in cursul anului 2018 au Tnceput lucririle pentru construirea unei autobaze noi pe str. AcTiunii, langi depoul de

tramvaie Giurgiu, cu o capacitate de garare de 227 autobuze. Disparijia in cca 1 an de zile a celor doui autobaze,
Floreasca (hotirarea CGMB nr. 16/17.01.2018) §i Pipera (hotararea CGMB nr. 26/22.02.2018), gi apari Tia uneia noi,

autobaza Giurgiului (hotirarea CGMB nr. 35/22.02.2018) nu va rezolva problema spaliului pentru gararea (
autobuzelor care deservesc transportul public din Bucure§ti.

Tabel 13. Situajia depourilor pentru troleibuze

PARC

a
N

<
__1

LU

QC
<
b-2
LU
>
Z

+<
2
<
nc

TROLEIBUZE
UJ
>

ac
LU

LU
h-
Z
HJ
QC

3
U

VATRA LUMINOASA

BUCURESTII NO

BERCEN

BUJOREN 62 62 0 0105

F niHLil
178 st-+i. & iS

r
I

TOTAL

Sursa: RATB

2„G Fact@like deTmWvrel@ newsaire

Planul actual de reparalit §i Tntretinere autobuze

In cadrul activitijit Diviziei Transport AutobuzQ, ca structuri integrati Tn cadrul Direcjiei Transport }i Mentenanti,
activitatea principali o constituie exptoatarea ;i intrejinerea parcului de vehicule cu scopul realizirii programului
de transport aprobat Tn condi iii de asigurare a siguran jei circulaliei 9i a condiTiilor optime de confort a publicului
cilator din municipiul Bucure$ti .

ntre care 100 urbane ii



Structura repartizirii parcu lui disponibFI de vehicule (parcul inventar din care se scad vehiculele scoase din
functiune pentru casare) pe autobaze este prezentati sintetic mai jos:

mB+mz
852 S

T

2 B7 28Tloo.nl 79.16

Tabel 14. SITUATI A PARCULUI DISPONIBIL DTA - TRANSPORT AUTOBUZE PE AUTOBAZE Sl TIPURI DE VEHICULE

IMERcaDES Ia)IRQ 3 :I M'ERC©DES BUIRO +

'd'r.B IF)OnFEB .cas

;i 2

Gradul de uzuri al parcului disponibil de vehicule

Starea tehnica a parcului de vehicule este condilionata $i de uzura acestuia. La momentul actual, cele 1000
autobuze utilizate de RATB pentru realizarea programului de transport au durata normala de funcTionare dep5 gita,
Tntrucat conform HG 2139/2004 durata normali de funcjionare la autobuze este de 8 ani.

Tabel IS. Vechimea medie a parcului disponibil de vehicule
Durata normali 31 decembrie 2016
functionare conform
2139/2004 (ani)

Parc disponibil (nr. veh) Vechime medie (ani)

Tramvaie
Troleibuze
Autobuze

470
273

998

19,41

13,90

9,40

Sursa : Studiul de oportunitate privind reorganizarea RATB – AMRSP

Pe langi cele 1000 autobuze Mercedes Euro 3 $i Euro 4, RATB
trecut pentru efectuarea programului de transport, dar care,
stadiului tehnic necorespunzitor, au fost scoase din ci
Gradu} de uzura at mijloacelor de transport – autobuze –
SUS

Derularea programului de reparalii a parcului

a.- Programul de transport
b,- Durata de servicio (uzuri} indelung3ti

dll,/R?vizle 2921/ 31 35



c.- Conditiile de exp:oatare
d.- Fiabilitatea echipamentelor

Pentru asigurarea programutui de transport stabilit, Planu! de reparajii anual este intocmit Tn colaborare cu Divizia
Reparajii Mijloace de Transport, in func Tie de capacitatea de producTie a acesteia §i a normativetor de reparalii

Programul de mentenanji a parcului de vehicule realizat in autobaze

Programul anual de mentenan[i se urmire ite ii inregistreazi prin sistemul integrat SAP {System Aplication in
Production) sa fie realizat in autobazele proprii la intervaiele reglementate pe tipuri de inspectii $i revizii tehnice

dupi cum urmeazi:

1. Control $i Tntrejinere zilnici (CIZ)

Se executi zilnic cu ocazia retragerii vehiculelor in autobazi i consti Tn operatii de verificare ;i probe efectuate la
eiementele care asiguri siguran ja in circula Tie a vehiculului Tn scopul garantarii stirii de buni funclionare. in

principal este verificati functionarea sistemelor de franare, a sistemului de rulare ii directie, a sistemelor de/
semnalizare optici ii acustica, a sensibilitiiii u$ilor, etan$eitatea conductelor ;i furtunurilor, verificiri vizuale

lnterloare $1 exterloare.

Plan programat CIZ : 276.056 operajii

2. Inspecjia Vizuali Periodici la fiecare 5.000 km (IVP 5000Km)

Se executi Ia un rulaj de 5.000 km. Cuprinde operatiile de la CIZ $i in plus diagnosticarea instalatiilor principale cu
echipamentul de diagnozi, deschiderea tuturor capacelor de vizitare ii inspectarea sistemelor $i echipamentelor,
verificarea cu cheia dinamometrici a strangerii piulitelor rotilor, curaijarea filtrutui de aer motor, a intercoolerului

si a radiatorului ricire motor.

Plan programat IVP 5000: 11.085 operaji

3. Revizia tehnici de 30.000 km (REV 30.000 Km)

Se executi Ia un rulaj de 30.000 km. in principal consti Tn lucriri de verificare a nivelului electrolitului Try
acumulatori ;i a agentului frigorific in instalajia de climatizare, a stirii ;i a etan$irii compresorului si a
conductelor, a funclionirii suflantelor, lubrifierea arborelui cardanic, ’inlocuirea filtrului de aer motor $i a filtrului

de aer post conducere

Plan programat REV 30.000: 1.847 opera iii

4. Revizia tehnici de 60.000 km (REV 60.000 Km)

Se executi Ia un rulaj de 60.000 km. Pe langi operajtile previzute Ia REV 30.000 , cuprinde o serie de
operatii cu un grad sporit de dificultate. Se efectueazi schimbul de ulei motor ;i a filtrului de ulei, a cartu;ului

filtrului uscitor de la instalajiag@rherimat, a filtrului uscator la 'instalatia de climatizare, a filtrului de
de motorina al instala{iei de alimentare

Plan programat REV 60.000: 924 opera;ii



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

Se executi Ia un rulaj de 120.000 km. Cuprinde schimbul de ulei ;i a filtrului de ulei de la cutia de viteze, a
cartu$ului filtrului instalaliei de alimentare cu AdBlue la autobuzele Euro 4, inlocuirea vaselinei la butucii de

roati Ia osia fati ii a uleiului Ia asia spate.

Plan programat REV 120.000: 462 operaji

6. Revizia tehnici de 180.000 km (REV 180.000 Km)

Se executi Ia un rulaj de 180.000 km. Cuprinde Tnlocuirea lichidului de ricire ii verificarea jocului supapelor
la chiulasa motorului.

Plan programat REV 180.000: 308 operaji

7. Revizia tehnici de 240.000 km (REV 240.000 Km)

(

Se executi Ia un rulaj de 240.000 km. Cuprinde inlocuirea buteliei cu gaz ;i a conductei de detec jie de la

instala lia de semnalizare a incendiilor din compartimentul motor.

Plan programat REV 240.000: 231 opera;ii

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

Se executi la un rulaj de 300.000 km. Cuprinde verificarea stabiiiti iii ;i stirii volanului, a limitatorului
directlei, a punctelor de blocare a direcTiei, a nivelului uleiului hidraulic al direcjiei, Tnlocuirea filtrului de ulei
direct ie

Plan programat REV 300.000: 185 operaji

9. Revizia tehnici de 480.000 km (REV 30.000 Km)

Se executi Ia un rulaj de 480.000 km. Cuprinde alimentarea cu unsoare a rulmenlilor de la butucii rotilor
spate

(

Plan programat REV 480.000 : 115 operati

10. Revizia tehnici de primavari (RTP)

Se executi in fiecare primavari la Tntreg parcul circularit. in principal cuprinde verificiri ale instalajiilor de

climatizare, a caroseriilor, a amenajirilor interioare ii exterioare, a instalajiilor de alimentare cu motorini si cu

AdBlue (numai Ia Euro 4), a instalajiilor de aer comprimat, a sistemelor de direcTie, franare, suspensie, a
bateriilor de acumulatori, a rotilor, a instalajiilor de ricire, a instalatiilor electrice, a u$ilor, a sistemului de
evacuare a gazelor arse, etc.

Plan programat RTP: 1.000 opera iii

11. Revizia

Se executi Tn

accent supliment

direcTie, fra na re,
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12. Pregatirea autobuzelor in vederea efectuirii ITP {PITP}

Se executi inainte de fiecare programare Ia ITP. in principal cuprinde verificiri ale parametrilor de func{ionare cu

echipamentul de diagnozi, verificari ale instalaliilor de climatizare, a caroserii tor, a amenaj5rilor interioare ii
exterioare, a instalatiilor de alimentare cu motorina $i cu AdBlue (numai Ia Euro 4), a instalajiilor de aer comprimat

a sistemelor de direc{ie, franare, suspensie, a bateriilor de acumulatori, a rotilor, a instalajiilor de ricire, a

instalatiilor electrice, a u$ilor, a sistemului de evacuare a gazelor arse, etc

Plan programat PITP: 2.000 operatii

13. Verificarea ;i strangerea piulijelor de roy (VSPR)

Se executi de dou5 ori pe luna la Tntreg parcul circulant.Cuprinde verificarea strangerii piulitelor rotilor la
momentul recomandat de constructor

Plan programat VSPR: 24.000 opera;ii '

Programui anual de igieniz5ri ale autobuzelor la planul de presta Tit se Tnregistreaza prin sistemul integrat
SAP (System aplication in production) si fie realizat in autobazele proprii dup5 cum urmeazi:

1. Programul P 1
Se executa zilnic, la toate autobuzele retrase in autobazi. Procesul tehnologic cuprinde curijarea prin

miturare umedi $i ;tergere cu mopul umed a salonului de ca15tori, stergerea prafului de pe mobilierul interior
(scaune, bare de susjinere, pervazele ferestrelor, capacele mecanismelor de acjionare a u;ilor, dulapuri, aparataj,

etc.)

Plan programat Pl : 275.469 programe

2. Programul P 2 ' \
Se executa atunci cand condiliile meteorologice o impun. Procesul tehnologic conjine toate operajiile cuprinse

la programul P 1 $i in plus se curi ii inscrisurile (cu grafitii sau spray-uri) de pe pere iii interiori si de pe scaune §i se

spai5 cu detergent podeiele saloanelor autobuzelor, podeaua cabinei conducitorului auto, barele de susjinere
cilitori, mobilierul interior, stergerea apei rimase dupi spitare, cu tavete

Plan programat P2 : 29.871 programe

3. Programul P 3
Se executi atunci cand conditiile meteorologice o

retragere, ramforsarile nu vor fi luate Tn conside£q lie ca
respectiva). La temperaturi mai scizute de.
autobaze. Procesul tehnologic cuprinde

patrupn?: la sp51area exterioa
’/&- / 'b:\

i S*\
d esf Z '
bJ / . J/.f ROW}y“‘\,.

R3vizie 2DfiIF;< !)

imF)un, la retragerea autobuzeior Tn autobazi (la prima

retrageri §i vor fi spalate dupi retragerea a doua, in ziua
de sp51are se va sista, in func Tie de condiliile fiecirei

(faii, lateral si spate., stergerea apei eventual

Plan programat P3 : 149.355 programe
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4. Programul P 4

Se rea:izeazi o data pe luna, dupi executarea reviziilor tehnice a ciror periodicitate este maimare de
15.000 km. (ta autobuze Ie Mercedes la a 3-a IVP 5.000 km.), sau ori de cate ori se consideri a fi necesar

Procesul tehnologic conTine toate operajiile cuprinse la programul P 1, la programul P 3 ii in plus spilarea

ntegrali a salonului (inclusiv a plafonului, a geamuritor, a corpurilor de iluminat) cu api si solutii de curijare,

spalarea Ia interior a cabinei conducitorului de vehicul (inclusiv a plafonului, a geamurilor, a corpurilor de
luminat), degresarea interioari a capacelor mecanismelor, in zona u§ilor 9i a altor spalii (motor)

Plan programat P4 : 10.661 programe

5. Programul P 5
Se executi o data la 3 zile Tn lunile calde (mai, iunie, iulie, august, septembrie) ;i siptimanal Tn lunile reci

(ianuarie, februarie, martie, aprilie, octombrie, noiembrie, decembrie). Procesul tehnologic cuprinde spilarea
la interior a geamurilor salon autobuz ji a cabinei conducitorului auto.

Plan programat P5 : 57.787 programe

r

6. Programul P 6
Se executa la dispozi jia atelierului de intrelinere – repara iii Tnainte de a intra autobuzul Tn hala de

Tntrejinere pentru executarea reviziilor tehnice.Procesul tehnologic conTine spilarea motorului $i a

agregatelor acestuia, cu solutie speciali degresanti

Plan programat P6 : 192 programe

7. Programul P 7
Se executi la dispozilia atelierului de intrejinere – reparalii inainte de a intra autobuzul in hala de

intre{inere pentru executarea reviziilor tehnice, sau ori de cate ori se consideri a fi necesar. Procesul

tehnologic con line spilarea cutiei de viteze, a pun iii fata ;i a puntii motoare, a jantelor rojilor - cu jet de api
ii detergent, spilarea pasajelor rotilor cu jet de api.

( Plan programat P7 : 1.766 programe

8. Programul P 8
Se executi la dispozitia atelierului de intrejinere – repara iii ori de cate ori se considera a fi necesar, in

situa iii speciale, Procesul tehnologic con line toate operajiile cuprinse la programul P 4 ii in plus
dezinfectarea interiorului salonului autobuzului, prin pulverizarea locali a substantelor dezinfectante,

dezinfectarea interiorului cabinei conducitorului autobuzului, stergerea zonelor cu care publicul cilitor intra
in contact.

Plan programat P8 : 96 programe

m
a
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tera al t:raf$c'uj'yiII SisterRrull tile rmalnd

BTMS (Bucharest Traffic Management System) - BTMS este un sistem integrat compus din trei subsisteme
coordonate in cadrul Centrului de Management at Traficului. Sistemul este compus din doug categorii mari:

Distributie - instalate la ntvelul intersectiilor sl vehicufelor;
Centrale - asiguri suportul perltru funcjionarea sistemului Ia nivel de nod-uri de concentrare

Sistemul astfel proiectat este una din cele mai moderne soiulii de
Europa. Componentele sistemului:

- CCTV (sistemul de supraveghere video)
UTC (Urban Traffic Control)

- PTM (Public Transport Management)

management integrat al traficului din

Sistemul astfel conceput va avea ca rezultat fluidizarea traficutui ii reducerea timptlorglobali de deplasare a {
vehiculelor pe itinerartile incluse in aria proiectului

PTM - Public Transport Management
Asiguri gestionarea vehiculelor din transportul public astfel Tncat si se poat5 respecta o frecvenji planificati a
vehiculelor la nivelul fiec5rei statii.

Sistemut PTM interactioneazi cu cel de UTC pentru ca transportul public si ob£ini prioritate Tn intersecjiile din
sistem Tn vederea respect5rii graficului de circula Tie

UTC - Urban Trafic Control

Asiguri functlonarea adaptivi a sistemului de semaforizare Tn functie de
Valorile de trafic;
Paliere orare;
Lucriri de tnfrastructuri

Funcjionarea adaptivi consti Tn modificarea timpilor de verde din fiecare intersecTie Tn func Tie de valorite de
trafic determinate la nivelul intersectiei, dar si in functie de valorile de trafic din intersecjiile vecine.

Fiecare intersectie din sistem comunici cu intersectiile vecine dar §i cu serverul din data center care asigur}
functionarea adaptivi optimizati pe baza valorilor de trafic. •
Deciziile se iau la nivelul serverului central din data center; acesta trimite informajiile ADC-urilor din teren,
care la randut lor executi instrucTiunile primite de la serverut central

CCTV - Sistemul de supraveghere Video
Asiguri functionalitiTi de vizualizare Tn intersectie pentru identificarea eventualelor probieme de trafic gi nu
nurrlal.
Permite operatorilor din centrul de control si ia decizii sau si transmita citre alte institutii irtformaTii din
trafic

Prioritizarea mijloacelor de transport in trafic

Mijloacele de transport – au‘
pentru realizarea programului

utilizeazi infrastructura rutieri
bbiectulprezentului studiu au fost
\
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identificate o serie de intersecjii/puncte semaforizate, iar situatia detaiiati a acestora si informatii privind
BTMS (Bucharest Tr3ffic Management System) sunt prezentate Tn anexa 2 la prezentul studiu

Situajia benzilor dedicate existente la momentul actual pe cele 14 trasee vizate este prezentat5 in tabelul 6,
cap. 2.2 din prezentul studiu

2..18 SistervrkII cIe McketErw sB sMrwakira tarifar5

Tntregului sistem ii lipse$te tarifarea integrati Tntre diferitele tipuri de furnizori de servicii: metroul, serviciile
RATB, reteaua feroviari si autobuzele suburbane

Acela ii card se folose§te pe vehiculele RATB –tramvai, troleibuz si autobuz.

in prezent nu se impune validarea obligatorie a abonamentelor cu plata gi nu se elibereazi carduri pentru
pensionari $i alte categorii de beneficiari de gratuititi, urmand a se realiza acest lucru Tncepand din 2018. Ca
urmare, aprox. 80% dintre cilitorii nu sunt Tnregistrate, rimanand in sistem doar cele efectuate cu conturi de
cilatorii (2 gi 10), cele efectuate cu portofe luI electronic sau cete plitite prin SMS, toate destinate cu
precidere cilitorilor ocazionali.

Din punct de vedere tehnologic, integrarea a fost ’inceputi inca din 2006, odati cu introducerea validatoarelor
contactless atat la RATB, cat ii, partial, la Metrorex. in cadrul acelui proiect realizat cu fonduri BEI, au fost
introduse Tn toate vehiculele RATB validatoare contactless si au fost montate astfel de valtdatoare, in numir
limitat, in fiecare staTie Metrorex pentru a putea realiza o compatibilizare a sistemelor de acces la cei doi
operatori de transport. Serviciul a fost ’intrerupt la mijlocul lui 2014, datoriti neintelegerii Tntre Metrorex si
RATB privind alocarea veniturilor (pliti compensatorii). Integrarea tarifari a fost nesustenabili datoriti
modului de calcul al biletului comun, total dezavantajos pentru ci:itor. Cele doui tehnologii de ticketing
folosite de catre Metrorex si RATB sunt parTial compatibile

In acest moment Metrorex are in derulare un protect finantat din fonduri europene, ce prevede modernizarea
completi a sistemului siu de taxare, ceea ce va determina compatibilizarea totali a sistemelor de taxa re RATB
§i Metrorex prin montarea de validatoare contactless la toate poaile de acces din stajiile de metrou.

(

Biletele au fost pe baza valorii stocate, adici o sum5 minima a trebuit si He stocat5 pe cardurile inteligente
Tnainte de a ci13tori. ReTncircarea a fost posibili Tn centrele de servicii pentru clienti RATB si Metrorex,
precum gi la ATM-uri.

Biletele cu o singuri cilitorie erau valabile timp de 60 de minute, indiferent de modul si de distanta de
deplasare. Aceasta a generat, de asemenea, unele dificult51i pentru pasageri Tn cazul sewiciilor cu frecventi
redusi, legituri pierdute si Tntarzieri

RATB foloseste un sistem de tarifare
altele)

•

•

IIdependent de lungimea ci13toriei (in interiorul ora§ului), cu (printre

Carduri de debit (’e-wallet') pentru cilitorii numai dus - Creditul minim care trebuie incircat este de
2,6 lei pentru ne-nominal ii 15 lei pentrLl nomDr al. Valoarea maxima stocati este de 50 let

• Abonamente lunare - pentru una sMiniN ntru Tntreaga rejea, personaltzate $i transferabile
Se ofera o reducere de 100% pent:ru

• copiit mai mici de 7 ani;
veteranii de rizboi;
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•

e

•

•

•

revolutionarii ii descendentii victimelor RevoluTiei din Decembrie 1989;
persoanele persecutate din cauze etnice;
fo§ti detinuti politlcl;
persoane4e cu handicap;

toate categoritle de pensionari cu domiciliul in Bucure§ti.

Abonamentele lunare RATB perltru una sau doui linii sunt similare cu sistemele utilizate in !irile din Europa de
est si nu favorizeazi transferurile.

Tabelul de mai jos prezint5 pe scurt diferitele tipuri de bilete:

Tabel 16. Rezumatul tipurilor de bilete $i abonamente RATB

mp billet

@MgM M®BM
Linie la periferie
Linie expres
Abonament pentru o zi pentru toate rutele urbane
O linie urbana

Dou5 1 ini! urbane
Toate liniile urbane

7 zile pentru toate rutele urbane
15 zile pentru toate rutele urbane
O linie urbana
Dou3 linii urbane

Toate liniile urbane

Una dintre liniile de perlferie ale Bucure§tiului

i)bJ£tinii (una 6erit bu zona de periferie) ii una
pentru zona urbana

Toate !iniile din Bucure gti §i Jude luI llfov

1

1.5

- 3.5
8

40
50

80

17

Nenominal Abonament pe zile

Abonament lunar

pe linie

Nominal Abonament pe zile
25

30

35
50

35
95

Abonament lunar

pe linie

Abonament lunar pentru
linHle din zona de periferie

125

Nominal $i
nenominal

Express Abonament Expres Lunar
-q

Concluzii:

• Abonamentele lunare RATB pentru una sau doui linii sunt similare cu sistemele utilizate Tn !irile din
Europa de Est gi nu favorizeazi transferurile;

• Cele doui tehnologii de ticketing folosite sunt parjial compatibile
• incetarea ticketing-utui integrat este surprinzitoare pentru un ora§ de o asemenea mirime
• Un sistem integrat de tarifare trebuie si fie restabitit firi Tntarziere, cel putin pentru clienjit

perm anentl;
Alocarea veniturilor trebuie si fie agreati de comun acord §i stabiliti, Tmpreuni cu alocarea riscurilor;
de venit. Aceasta se poate realiza pe baz3 bilatera13, firi o autoritate superioari §i fira transfer de
proprletate;

Va fi mai bine pe termen I
suporte, de asemenea, risl
transportul;

•

•
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e Sistemul integrat de tarifare trebuie si fie extins ii la cilitoriile regionale, de ex. cai ferate §i
autobuzele suburbane, in scopul de a elimina una dlntre cele mal importante obstacole din regiune Tn
ceea ce prive ste cilitoriile. Este foarte po$ibil si fie necesar un sistem tarifar in functie de distanti,
imparTind astfel zona de studiu in cateva zone tarifare, una dintre acestea fiind ora§ul Bucure§ti,
celelalte din Judetul llfov. Sistemul tarifar trebuie implementat Tn paratel cu un sistem de e-ticketing
(pentru detalii consuttati fisele G-3 - Sistem E-ticketing ii G-4 - Structura Tarifard din capitolu 1 10),
care va permite susjinerea eficient5 a noii structuri tarifare, permitand pasagerilor si realizeze
transferuri de la un mod la altul firi a fi nevoie de achizitia unui nou bilet. Folosind aceeasi

metodologie, sistemul ar putea fi implementat la nivetul intregii !arI, dar acest proiect nu face obiectul
PMUD

3_ IPr©blurreHe Bi rw/aiRe 5p©ciflice care justif&cB iiuwe@:a

(
Majoritatea localitililor cu poputatie numeroas5 ii densi se confrunt5 cu probleme legate de calitatea

mediului, printre cele mai importante fiind poluarea aeru lui ca urmare a emisiilor de substanje nocive din
diverse surse existente la nivel urban

Pentru marile ora§e un criteriu de apreciere a dotirii cu mijloace de transport in comun este numirul acestora
raportat Ia un milion de locuitori. Acest parametru are valori cuprinse Tntre 500-2000 de unitali de transport
(autobuze, troleibuze, tramvaie) la un milion de locuitori. Pentru Bucure§ti valoarea acestui parametru este de

700 unititi Ia un milion de tocuitori, deci se situeazi spre limita inferioari gi este necesari completarea

parcului de vehicule cu un numir mai mare de unita{i si la un nivel tehnologic mai ridicat

La momentul actual, cele 1.000 autobuze utilizate de FiATB pentru realizarea programului de transport au
durata norma13 de funcjionare depi§iti, intrucat conform HG 2139/2004 durata normali de funclionare la
autobuze este de 8 ani

Principalul avantaj al autobuzelor electrice consta Tn „emisii 0" de poluanTi Tn marile ora§e. Poluarea
atmosferici in amonte se va produce daci energia electrici este produsi prin metode fosile. Cu toate acestea,
centralele electrice pot controta astfel de emisii mai eficient decat motoarele mici si, de a5emenea, poluarea
centralelor electrice are Ioc in zonele de poluare mai putin critice decat Tn cazul in care funclioneazi
autobuze Ie.

(

Conform prevederilor Legii nr, 104/2011 privind calitatea aerului Tnconjuritor, in urma evalu3rilor caliti;ii
aerului la nivelul anului 2013, a fost emis Ordinul M.M.A.P. nr. 1206/2015 pentru aprobarea listelor cu
unit3tile administrativ-teritoriale intocmtte in urma Tncadririi Tn regimuri de gestionare a ariilor din zonele §i
aglomeririle previzute Tn Anexa 2 la Legea nr. 104/2011 privind calitatea aerutui Tnconjuritor.

in scopul evaluirii si gestionirii calititii aerului, Legea nr. 104/2011 privind calitatea aerului inconjuritor
prevede delimitarea pe teritoriul !irii de zone ii agtomeriri, iar Municipiul Bucure§ti, prin numirul si
densitatea populaliei intrune9te condiliile de a fi una dintre cele 13 aglomeri ri stabtlite in Romania.

in urma comunicirii de citre

Planului integrat de calitate a al

Dispozijia Primarului Genera

)tectta mediului a necesititii 'intocmirii

inijiat acjiunile legale ii a Tnfiin Tat, prin

D.P.G. nr. 69/11,01.2016 si D.P.G.
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1290/22.09.2017, Comisia Tehnici pentru elaborarea Planului Integrat de Calitate a Aerului in Municipiut
Bucuresti.

Planurile de calitate a aerului cuprind masuri adecvate per\tru reducerea Tn cel mai scurt timp a nivelului de
poluan Ti in aer pani la valori mai mici decat valortle limiti/valorile tinta, precum si m3suri suplimentare de

protectie a grupurilor sensibile ate popula[tei, inclusiv a copiilor

Elaborarea ;i implementarea Planului tntegrat de Calitatea Aerutui este intrinsec legat5 cIe Planul de
Mobilitate Urbana Durabili 2016-2030 Regiunea Bucure§ti-llfov care va asigura punerea in aplicare a
conceptelor europene de planificare gi de management pentru mobititatea urban3 durabila adaptate ta
condiliile specifice regiunii Bucure§ti – llfov reprezentand strategia de transport pentru urmitorii 15 ani cu o

viziune coerenti de dezvoltare a mobilitilii la nivelul capitalei ii in zonele limitrofe

Din punct de vedere al poluarii generate de Rota de autobuze a RATB, in anul 2017 a fost estimata o valoare
de 56.615 tone C02. ,/

Tabel 17. Poluarea generati de parcul de autobuze al RATB in anul 2017

Peak It] Total [t]Year 0 Fuel Segment

LJrhan

Hot Fossil 1 Buses
>JiMarI BI@g StamdM®„:
18 t

mr ML &anc hc–ii:
i 18t
Urban Buses Standard 15 -
18 t

Diesel C02

C02

1
C02

56472.92

0.00

56472,92

Hot Bio Buses

Buses

Diesel

' Diesel

0.00

2017 1 SCR 141.60

Total C02

141.60

56614.52
Urban Buses Standard 15 -
18 t

Urban Buses Standard 15
18 t
Urban Buses Standard 15 -
18 t
Urban Buses Standard 15 -
18 t
Urban Buses Standard 15 -
18 t
Urban Buses Standard 15 -
18 t

Urban Buses Standard 15 -
18 t
Urban Buses Standard 15 -
18 t
Urban Buses St3ndard 15 -
18 t
Urban Buses Star!t
18 t

Hot Buses Diesel

Diesel

CO 112.98

2.08

0.45

112.98

Hot Buses CH4

Hot Buses Diesel

Diese

Diese

N20

Hot Buses NH3 0.14 0.14

Hot Buses NMVOC 12.08 12.08

Hot
2017

Hot

Buses

Buses

Diesel NO 393.57 393.57

Diese N02 64.07 64.07

Hot Buses

Hot i Buses

Nor!

Exhaust : Buses

21/ ?g. 35

Diesel

I

Diesel

NOX 457.64

6.58

4.24

457.64

6.58

4.24
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Total PM10

6.58

2.03
Total

PIV12,5

6.58

5.05m
PVTTSP

14.17

! Buses

Buses

Urban Buses Standard 15
18 t
Urban Buses Sta,nda'rc1 15
18 t

Diesel

Diesel

PM 2.5

PM 2 ,5

IUlrbam Buses Standard 15

18 t
Ulrbalri Bus'es Starlciarcl :15

18 t

F4©t

Non

2017 1 Exhaust

Buses

Buses

!PFM TSP

P'M TS iP

Urban Buses Standard 15
18 t2017 Hot

Sur sa: RATB

Buses

Implementarea Planulul de Mobilitate Urbana Durabi15 2016-2030 pentru Regiunea Bucure§ti – llfov (PMUD)
in scopul rezolvirii nevoilor de mobilitate atat ale populatiei cat ii ale mediului economic, institultonal,
cultural, pentru a imE>unitali calitatea vieTii reprezinti gi o premizi a atingerii obiectivelor Directivei

2008/50/EC privind protecTia mediutui, respectiv asigurarea calitilii aerului - obiectiv prioritar al Planului

Integrat de Calitatea Aerului (P ICA).

Proiectele ii misurile PMUD au a contribujie esentiali Tn reducerea poluirii, a emisiitor de gaze cu efect de

sera ii a consumuiui de energie, componenta de protecTie a mediutui fiind astfel un obiectiv strategic al PMUD
alituri de asigurarea accesibilitilii, Tmbun5tijirea siguran jei ;i securiti Iii in timpul deplas5rilor, eftcienta

economic5 ;i ca:itatea mediului urban.

Obiectivele ii proiecte le cuprinse in document sunt corelate cu documentele strategice - Masterplanul
General de Transport (MPGT), Planul de Urbanism General (PUG), Planul de dezvoltare regiona15 (PDR Bl),

strategiile locale de dezvoltare urbana $i acoperi sectorul de transport public local $i feroviar inclusiv
facilit5tile de intermodalitate ii multimodalitate, deplasirile nemotorizate, sectorul de transport rutier ii

politica de stationare, integrarea dintre planificarea urban5 $i planificarea infrastructurii de transport $i spatiile
pietonale. Astfel, se regisesc misuri privind investi;ii ale METROREX, investijii perltru drumurile naTionale,

investijii privind infrastructura rutieri si transportul public de suprafa li din capitali:

(

modernizarea rejelei de mijloace de transport in comun prin reinnoirea parcului auto;

modernizarea, extinderea infrastructurii sistemului rutier ;i a liniilor de tramvai;

modernlzarea, extinderea ii Tmbunititirea liniilor de metrou;

constructia de parciri de tip Park & Ride la punctele cheie de intrare Tn ora s;

investijii pentru drumuri najionale, strizi ji drumu ri locale;

construcTia de parciri subterane;

amenajarea infrastructurii utilitare

biciclete), precum ii extinderea

• crearea de noi zone cu prioritate
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• de biciclete si locuri de parcare

tete (bike-sharing);
centrui ora$ului;

pentru



• imbunitijirea sistemului de management al traficului;

• introducerea de benzi de circulatie cu prioritate pentru transportul public

lcipalele probleme care justifici investi Tia, menjionate si in PMUD, sunt:
Nive luI ridicat al poluarii cu emisii C02 in centrul Municipiutui Bucuresti
Lipsa unei abord5ri integrate a transportului local in regiunea Bucure§ti – llfov;
Performante neadecvate aEe sectorului de transport public din lipsa unor
corespunzitoa re .

prografne de lnvestltll

Totodati, investi Tia este justificat5 §i de gradul de uzuri al parcu lui auto utilizat Tn efectuarea programului de
transport, precum gi de numirul tot mai mare al defectelor inregistrate. Conform istoricului RATB numai in
anul 2017 au fost inregistrare un numar de peste 14.000 defecte la flota de autobuze, Dintre acestea cele mai
multe au fost identificate la elemente ce tin de confort si fiabilitate (sistem ventilatie, usi, sistem rezewor). O
statistica detaliata este anexata studiului (anexa 12)

Pentru marile ora§e un criteriu de apreciere a dotirii cu mijloace de transport in comun este numirul acestoq
raportat Ia un mi lion de locuitori. Acest parametru are valori cuprinse Tntre 500-2000 de unititi de transport
(autobuze, troleibuze, tramvaie) la un milion de locuitori. Pentru Bucure§ti valoarea acestui parametru este de
700 unititi Ia un mi lion de locuitori, deci se situeazi spre limita inferioari $i este necesari completarea
parcului de vehicule cu un numir mai mare de unitiTi si la un nivel tehnologic mai ridicat.

Considerim utili achizitionarea a cca. 100 de autobuze electrice cu autonomie ridicati de 200 km, ceea ce
permite in principal aplicarea procedeului de Tncircare lenti, in depouri Tn timpul nopjii, in aceste condilii gi
investitiile pentru infrastructura electrici de la capetele de linie vor fi mai reduse

Studiul de oportunitate a fost elaborat pentru a analiza si justifica achizilionarea de autobuze electrice pentru
transportul public de ci15tori pentru infrastructura aferenti liniilor de autobuz 137, 138, 173, 300, 311, 312,
313, 330, 335, 336, 368, 381, 385, 601 ii echipamentele necesare intretinerii acestora

i@ctuHMi de iilrmsMliii Kmt $i atiiRweA. §©elrialriil© $nlhlrric@emlri©lwrim Mrim caIrn @lbiec©i'wIle

4.a. IPre@lrrtawm a doll#a soW atttwmaRiive peritrw dbKervrteRe iklelntifihatn

Pentru Tmbunitijirea parcului de autobuze al RATB se constata ci este necesari achizijionarea unor autobuze
electrice cu un design adaptat mediului urban adecvat Municipiului Bucure§ti, cu performan Te in exploatare
care sa contribute la cresterea calititii sewiciului de transport oferit §i la cre§terea numirului de utilizatori.
Transportul public face parte din peisajul ora§ului Bucure§ti de aproape 150 de ani. Astfel, design-ul
vehiculelor trebuie si fie usor de identificat, si fie corespunzitor continuitijii §i ’increderii acordate
operatorului de transport

Principiile care stau la baza alegerii celet mai bune solulii privind achizijia de autobuze noi sunt:

Reducerea poluirii gi zgomotului;

Imbunitijirea repartiliei modale Tn
Imbunitaatirea stabilitatatii
Imbunititirea imaginii
Eficienta economici
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Reducerea costurilor cilitoriei;
Asigurarea unui acces facil pentru persoanele cu mobilitate redu3i;
Cre$terea securititii pasagerilor si siguranEei Tn exploata re;
Durat3 de viati ridicati;
Cresterea confortului calatorilor;

Adaptarea la cererea de transport;
Cre$terea Tncrederii in serviciul de transport public.

Avand in vedere ca proiectul vizeazi reducerea emisiilor de C02 ;i a congestiilor din trafic, considerim ci
nucleul Tn jurul ciruia orbiteaz5 alegerea soluliet este eficienja in exploatare $i nivelul de poluare, motiv
pentru care studiul de oportunitate compari doui tipuri de autobuze noi

- autobuze DIESEL;

- autobuze Electrice

(

Scenariyl.I =§olulia actuald - achizitionarea de autobuze Diesel - EURO 6

Momentan, in cadrul RATB, se folosesc 1.000 de autobuze care se ’incadreaz3 Tn normele de poluare EURO 3 st

EURO 4, cu un cortsum ridicat de combustibil, echipate cu motor diesel de 4-6 litri, cutie de viteze semi-
automata cu actuatori pneumatici; avand ca avantaje: capacitatea mare de transport, simplitatea sistemelor ii

autonomia ridicati datorit3 rezervoarelor de combustibil de capacitate mare, dar un confort mai redus fat3 de
sistemele moderne

Pentru innoirea actualei flote de autobuze trebuie luat in calcul scenariul cel mai probabil din punct de vedere
al continuarii strategiei de inoire a flotei. Astfel, Scenariul I este reprezentat de achizitia a 100 de autobuze
Diesel - tip Euro 6

Caracteristicile Autobuzu lui urban EUR06 cu podea total coborata tipodimensiunea (gama) 12m, omologate
cu Certificat de omologare de tip RAR sau omoiogat de autorit3tile competente Tn untIl din statele membre ale
UE, in categoria h43

•

•

•

consum mediu de 46 : carburant motoring pentru autobuze cu motoare diesel ce se incadreaza la
norma de pofuare Euro 6

103+1 Locuri pasagerl

Motor cu aprindere prin comprimare, EURO 6, montat Tn consola spate; controlat electronic (unitate

electronica de control al motorului diesel prin CAN -magistrala de date a vehiculului- multiplex),

avand inclus sistemul de diagnoza, control $i refacerea parametrilor. Certificat de atestare EURO 6.

Cutie de viteze automat6 cu minim 3+1 trepte. Cutia de viteze controlat6 electronic, cu diagnoza,

control !i parametrizare prin re Tea CAN - magistrala de date a vehiculului - multiplex.

Punte IaTa cu semiaxe

Puntea spate tip carter (axe planetare “desc6rcate”) cu reductor Tn punte. Nu se acceptd punte
motoare cu reductor planetar Tn butucul rojii (puntea spate certificata RAR - Registrul Auto
Roman si/sau CE).

(

•

•

•

• Dotare cu c

bord (OBD

)mputer de

on board

bord cu include si funcjia de diagnosticare la
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Scenariul 2 – inlocuirea autobuzelor clasice cu autobuze complet electrice cu statie de incdrcare Fxcl in

depouri si la capete de linie

Autobuzele electrice pot fi imp3r jite in doui categorii: neautonome (conectate Ia o sursi de energie electrici

in timpul funcjionirii – troleibuzeie) ii autonome, care utilizeazi energia electrici Tnmagazinati pentru a
a{imenta sistemul de propulsie format din unuF sau mai multe maiini etectrice. Datorit5 puternicei

dezvoltiri a sistemelor de stocare a energiei electrice (baterii sau condensatoare). aceasti categorie de
autobuze se afli in ultimii ani in centrul atenjiei producitorilor de autovehicule si autobuze.

(

Avantaje ale autobuzelor electrice cu stajie fixi de Tncircare sunt:

(

• reducerea greutijii si a volumului echipamentului de trac\iune ii franare electrici

eliminarea in totalitate a emisiilor poluante diesel NO,. CO2 si partlcule (emisii produse local);

realizarea unui mers silenjios, f3ri $ocuri ta demaraj, virare

posibilitatea controlului electronic cu sisteme moderne cu microprocesor, ABS si ASR

introducerea ststemelor de diagnoz3 computerizati ce permite dimensionarea costurilor de revizii

planificate

introducerea mentenanjei corective Tn locul celei preventive

cre$terea fiabllititii

randamentul superior al
interni (-30%);

capacltatea majIn

energia produsi

•

•

•

•

•

•

For electrice (>90%) comparativ cu cel al motoarelor cu ardere

• Ectiona Tn regim de generator in perioadele de franare,

damentul total al sistemu lui;:and rar
m



•

•

e

ma$inlle electrice pot fi amplasate in rotile autobuzului, permitandastfeE amplasarea de bateri

Tn spatiul destinat motorului termlc, in cazul solut\iilor clasice;

in plus, dac5 se dore9te o autonomie mai mare, bateriile suplimentare pot fi amplasate pe ptafonul

autobuzului sau sub podea, in functie de alegerea producitorului, a$adar se ca$tigi spatiu destinat
cd15torilor;

alimentarea cu energie electrtci a bateriilor se face in general petimpul noptii, presupunand

o incircare de lungi durati, 4 – 6 ore

Dezavantaje ale autobuzelor electrice cu statie fixi de Tnc5rcare sunt

• Autonomia acestor autobuze este limitat3 de cantitatea/volurrlui/masa de baterii sau condensatoare

montate la bord. Pentru acest tip de autobuze se utitizeazi o cantitate mare de baterii pentru a

asigura o autonomie necesari parcurgerii f3ri re’incircare intermediari in timpul zilei, fapt ce

reprezinti un dezavantaj important, masa totali a autobuzului crescand simjitoE cu influen ii

negativi asupra consurnului total de energie electrici;
in acela si timp, pe perioada de Tncircare autobuzele nu pot fi utilizate, Hind necesar un numir mai

mare de autobuze pentru a deservi acela;i num5r de pasageri;

Menjinerea bateriilor Tn ecart de temperatura optimi pentru funcjionare optima;

Sistemul de Tncircare cu stajii amplasate Ia ca pete de linie necesiti investi iii relativ mari;

Cre$terea costurilor generale de exploatare, deoarece statiile din traseu chiar daci funcjioneazi Tn

regim automat trebuie si fie supravegheate de un dispecerat propriu si trebuie si He revizuite ii
reparate periodic de citr9 echipe specializate;

Un dezavantaj major– traseele de autobuze sunt dependente de existenta unor statii primare de

alimentare cu energie electric5 de 10KV sau 20KV, cu putere suficienti, pentru a putea Tnc5rca

simultan toate autobuzele unei linii ’in scenariul maximal

(

•

e

•

•

e

ABraFw c®lwrpalrativ3 a @jp$$wlnill©r

( Analiza comparativa, al nivelului emisiilor de poluanti evacuati in atmosfera, se va realiza pentru doui
sisteme de propulsie:

• diesel -Solutia I
• electric -Solutia 2

In cazul transporturilor, principalele solutiile adoptate pentru reducerea emisiilor gazelor cu efect de sera
constau Tn inlocuir9a autovehiculelor care utilizeaza combustibi! conventional cu autovehicule electrice

Gazele considerate gaze cu efect de sera sunt C02, N20, CH4

Mai jos s-a
costul total

facut un calcul comparat
pe durata de viata a in'

ilor luate
fcIe Cost) pentLCC

0

in calcul. Analiza evidentiaza dlferentele intre

u solutiile analizate

)
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100I1001

Euro 6 - 12 m Electric - 12 m

rtumar vehlcute

pret achizitie vehicule Euro fara TVA 250.000 25.000.000 480.000 48.000.000

Capacitate
Durata de viata

pasagerl
ani

103 10.300

15

90 9.000
15

Cost investitle/calator euro/pasagerl 2.427,2 2.427,2 5.333,3 5.333,3

Costuri de exploatare

rulaj anual
Combustibil

Pret combustibil

Pret energie electrica
Consum mediu

Km/an 65.000

Diesel

1,096

46

65.000

Electric

0,098 r
litri/100km
kWh/km
Euro/an

Euro/an
Euro/an
Euro/an

1,2
764.400

1.100.000
40.000
50.000

Cost anual combustibil

Cost intretinere anuala

Cost intretinere infrastructu ra

Asigura ri

32.773
15.400

500

3.277.311

1.540.000

50.000

7.644

11.000

400

500

Costuri exploatare Euro 48.173 4.817.311 19.044 1.904.400

I IltICit llr-IIi 1-ti till vl’Ilt( I Jl

C02

Nox

PM

NMHC

g/Km

g/Km

g/Km

0, 72

0,018

0,234

0

a

0

0,479

rC02e kg/lit ru
kgCO,e/kWh

2, 70

Costuri externe anuale Euro/an

Euro/an

4 350 1 o 0

Costuri anuale 48.177 4.817.661 19.044 1.904.400

LCC Euro 972.649 97.264.920

9.443

765.660 76.566.000

8.507LCC/pasager EU

T*–RR::–
lager

cost exploatare calator/100J 5 0,94 0,42

;.

%
+)I? )

Z
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lpotezeie de calculul sunt urmatoarele:

•

•

•

•

•

•

consum mediu de 45 1 carburant motorina pentru autobuze cu motoare diesel ce se incadreaza ia
norma de poluare Euro 6

consum mediu de 1,2 kWh energie electrica pentru autobuze cu motoare electrice
durota de viata o autobuzelor este de 15 on!

rutajul anual total – 65.000 km (voloare care acoperd rulaju! anual programat pe liniile vizate,

conform program transport)

cost combustibil 1,096 euro/l motorina

cost energie electrica 0,098 euro/kWh

Amprenta de carbon este un mod de a masura impactul pe care activitatite noastre iI au asupra mediului
inconjurator si in particular asupra schtmbari lor ctimatice. Este practic cantitatea de gaze cu efect de sera pe
care iI producem in viata noastra de zi cu zi prin arderea combustibililor fosili pentru electricitate, incalzire,
transport etc

Amprenta de carbon data de transportul rutier reprezinta cantitatea de dioxid de carbon emisa intr-un an de

zile rezultata din activitatea de transport. Cantitatea de dioxid de carbon emisa intr-un an de zile se calculeaza
raportat ta cantitatea de combustibil consumata intr-un an.

I-It-r ; I FI

0,37

a

0

0

Nox

PM

NMHC

Kg/an
Kg/an

Kg/an

29,85

0, 1 IS
1,1

Costuri externe anuale Euro/an 4 0

( Cantitatea de emisii a fost estimata pentru un rulaj anuat de 65.000 km, Emisiile estimate pentru un km au fost
corelate cu urmatoarele date:

Tabel Emisii GES pentru un iitru de combustibil

R-r'.; ?,'T ; ,- I " ,’J? -l:"' J .n?':are f --O d? c;fi Or? b .a 'T' if ? # nl7?i,, it'D'.; C')ni,J."1 Jt {oe' (.", mrs.yr,, ; de 3enzlr d }
n\JPor' nIi

Gaz Kg pe litru de combustibil
Benzini Motorini

C C) ]
bJ 2 C)

CH,

C02e :6 mIl
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Ghidul Najional de Evatuare a Proiecte;or aferent Master Planului General de Transport
(VIPGT) pentru RomanIa, Volumu: 2, Partea CSursa :

Tabel Generarea energiei

Dil:I er7;sf ,3„ :SES pe ;cf IJfg de :opt>us[lO'; £of„;,-nII :pen:'u e ecc-ic,tate I

valoare din
2013Romania

Su rsa

kgCC)!e/kWh

AgenTia Internalionali pentru Energle

Tabel Factori de echiva lenji pentru gazele cu efect de sera

Fc:os :e pen :,„y tr3nsforF.lrea fjr?cary i go: ':i ?feet de se'i in ecb '/are „ t Ie COI

Gaz

CO 7

N20

CH4

(

Ghidul NaTional de Evaluare a Proiectelor aferent Master Planului General de Transport
(MPGT) pentru Romania, Volumul 2, Partea CSursa

Pentru cuantificarea costurilor externe reprezentate de poluare (emisii) au fost utilizate prevederile
D+RECTIVEI 2009/33/CE A PARLAMENTULUI EUROPEAN SI A CONSILIULUI din 23 apritie 2009 privind
promovarea vehiculelor de transport rutier nepoluante $i eficiente din punct de vedere energetic.

Costuri operajionale raportate la emisiile poluante
C02 Euro/kg 0,04

Nox

PM

NMHC

Euro/kg
Euro/kg
Euro/kg

0,0044

0,087

0,001

(

Din analiza solutiilor prezentate, a rezuitat faptul ca solutia electrica este mai avantajoasa si asigura in mai

mare masura atingerea obiectivelor, respectiv:

Diminuarea sau reducerea totala a noxelor diesel (NO„ COast particute);

Diminuarea costurilor legate de reviziile planificate prin reducerea numarului de componente
care necesita consumabr &reglare, curatare, alimentare etc.;

Scaderea costutui py6ipayIq d?oNe, respectiv trecerea de la combustibitul diesel la
energie electrica;

Red ucerea semnifi
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Sporirea atractivitatii sistemelor de transport public datorita avantajeior unui mers silentios,

fara socuri, a posibilitatii de realizare a urlor timpi mai redusi de parcurs avand un demaraj si o
franare mai eficiente si eliminarea emisiilor poluante in zonele centrale si foarte aglomerate

Conform tabelului comparativ se poate vedea avantajul financiar al solutiei 2 d,p.d.v. at costurilor totale – LCC

precum si a indicatorilor raportatl la pasager

Autobuzele electrice din gama 12 m sunt incadrate conform prevederilor in categoria M3. Aceste vehicule de

tip troleibuz trebuie sa indeplineasca cerintele CEE ONU nr. 107 pentru a fi omologate/certificate de serie.

Cerintele legate de autonomia autobuzelor electrice sunt strict legate de modul de exploatare al acestora.

Acesta este un parcurs ce asigura functionarea pe durata unui tur normal.

In pretul de achizitie este necesar sa se includa instruirea personalului operatorului, includerea documentatiei

complete: manual de exploatare, manual de intretinere si reparatii planificate, manual de service (reparatii

grele) si catalog piese de schtmb
(

Pentru autobuze se soliciti o garanjie de minim 5 ani (sau 300.000 km), considerand un parcurs de 60.000
Km/an pentru fiecare autobuz. De asemenea, pentru instalaliile de Tncarcare a autobuzelor se soliciti o

garantie de tip „full warranty" pentru minim 5 ani iar pentru baterii o garantie de 8 ani.

4..3„ Dwsclrierea awarrtqjel©r sojd mmwralrrd,ate

Varianta achizitionirii unor autobuze electrice noi de 12 metri prezinti avantajul utilizirii unei tehnologii
nonpoluante, in exploatare pe o infrastructuri existenti. In vederea alegerii solutiei optime, au fost analizate
aspecte ce tin de: Eliminarea emisiilor poluante, reducerea zgomotului, reducerea cheltuielilor de intretinere,
posibilitatea utilizarii infrastructurii existente

(

Avand in vedere analiza de mai sus, solutia recomandati este achizitionarea a 100 de autobuze electrice din

gama de 12 metri echipate cu modul dual de inc5rcare (rapidi si lenti cu ajutorul unui pantograf ii a unei
prize trifazate) gi cu statie de Tncircare fixa pentru Tncircarea lenti in depou

Prin incarcarea pe timp de noapte se utilizeaza energia electrica Ia un pret redus comparativ cu cel din

timpul zilei, prin incheierea unui contract cu furnizorul de alimentare cu energie electrica Ia un tarif diferential

(zi/noa pte) .

Incorporarea noii flote de de autobuze electrice ar avea ca rezultat o imbunatatire semnificativa in ceea ce

pr}veste reducerea emtsiilor poluante in cadrul ineluFui principal at Municipiului Bucuresti. Va fi deasemenea
incurajat transferul modal de la transportu! privat cu autoturismul la transportul public cu autobuzul rezultand

reducerea congestiei
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•

•

•

•

•

•

•

e

•

e

•

reducerea greutatii si a votumuiui echipamentului de tractiune si franare electrica

eliminarea in totatitate a emisiilor poluante diesel NO,, CO: si particule (emisii produse local);

realizarea unui mers silentios fara socuri la demaraj, virare

posibilitatea controlului electronic cu sisteme modern cu microprocesor, ABS si ASR

introducerea sistemelor de diagnoza computerizata ce permite dimensionarea costurilor de revizii

p+anifi cate

introducerea mentenantei corective in locul celet preventive

cresterea fiabilitati

randamentul superior at mastnilor electrice (>90%) comparativ cu cel at motoarelor cu ardere
interna (-30%);

capacitatea masinilor electrice de a functiona in regim de generator in perioadele de franare,

energia produsa fiind stocata in baterii, crescand randamentul total al sistemului;

masinile electrice pot fi amplasate in rotile autobuzului, permitand astfelamplasarea de baterii/
in spatlul destlnat motorulul termlc, in cazul solutlllor clasice;

in plus, daca se doreste o autonomie mai mare, bateriile supiimentare pot fi amplasate pe plafonut

autobuzului sau sub poclea, in functie de alegerea producatorului, asadar se castiga spatiu destinat

calatorilor;

In continuare vom prezenta intreaga lista a avantajelor ce le preztnta cea de a doua varianta de achizitie
propusa, in cornparatle cu prIma:

Atractivitatea calatoriilor efectuate cu transportut public catre locurile de munca va creste (aceste
calatorii reprezentand peste 50% din numirul total al cilitoriilor efectuate Tn Bucure§ti)
Numarului accidentelor raportate la numarul calatoriilor efectuate va fi mai scazut.
Se va obtine o diminuare a numarului blocajelor de trafic prin scaderea numarului de automobile,
datorita imbunatattrii repartitiei modale.
Va rezulta o eliberare a spatiului urban, prin scaderea cererii pentru parcare, in apropierea locurilor de
rrlurlca

Se va obtine o diminuare a valorilor traficului rutier general, prin cresterea atracttvitatii transportuIL#
public, inclusiv prin cresterea capacitatii de transport oferite. /
Se va obtine o crestere a confortului calatoriei prin diminuarea gradului de incarcare.
Va rezulta o diminuare a costurilor de exploatare pentru fiecare calator-Kilometru transportat
Va creste numaruI persoanelor transportate in timp util, atractiv, la ora de varf.
Se va obtine o crestere a capacitatii de transport a unui sistem nepoluant, sigur si ieftin ce va exista in
dotarea parcului RATB
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Principalul avantaj al autobuzelor electrice const5 Tn „emisii O" de poluanti Tn marile orase. Poluarea
atmosferici Tn amonte se va produce dac5 energia electric5 este produsi prin metode fosile. Cu toate acestea,

centralele electrice pot controla astfel de emisii mai eficient decat motoarele mici gi, de asemenea, poluarea
centraletor electrice are Ioc in zonele de poluare mai putin critice decat Tn cazul Tn care functioneazi
autobuzete

Sectorul transporturilor este unul dintre factorii cei mai generatori de poluare Tn zonele urbane, afectand
calitatea aerului si nivelul zgomotului. Dintre toate modurtle de transport Tntalnite Tn regiune, cel motorizat,
realizat cu autoturism personal are cel mai mare impact asupra mediutui. Multe dintre problemele identificate
pe parcursul proiectului gi intervenjiile dezvoltate pentru rezolvarea ii Tmbunitijirea !or au efecte asupra
mediului din Regiunea Bucure§ti-llfov

(

Ca stat membru al Uniunii Europene, Romania si-a asumat responsabilitati si angajamente de protectie a
mediului si de limitare a efectelor schimbarilor climatice, alaturandu-se astfel demersurilor comune ale
statetor preocupaLe de LurTlbdLered poluarii
Ca stat membru al Uniunii Europene, semnatara a Protocolului de la Kyoto, Romania s-a alaturat obiectivului

comun al statelor Uniunii de reducere cu 20% pana in 2020 a nivelului de emisii de dioxid de carbon.

Politicile europene in domeniul energiei si al mediului subliniaza impactul negativ, asupra mediulu} pe care le

au aglomerarile urbane si cresterea numarului de autovehicule, Traficul urban genereaza 40% din
emisiile de dioxid de carbon si 70% din celelalte emisii poluante.

Autovehiculele care functioneaza cu motor cu combustie sunt un factor poluant care este luat din ce in ce mai

mutt in considerare, Orasele mari sau aglomerarile urbane dense sunt afectate in mare masura de
transporturile cu eliberare de noxe

Emisiile de poluanti ale autovehiculelor prezinta doua mari particularitati

in primul rand eliminarea se face foarte aproape de sol, fapt care duce la realizarea unor
concentratii ridicate la inaltimi foarte mici, chiar pentru gazele cu densitate mica si mare

capacitate de difuziune in atmosfera

In al doilea rand emisiile se fac pe intreaga suprafata a localitatii, diferentele de concentratii
depinzand de intensitatea traficului si posibilitatile de ventilatie a cailor rutiere

(

Ca substante poluante, formate dintr-un numar foarte mare (sute) de substante, pe primul rand se situeaza

gazele de esapament

Volumul, natura, si concentratia poluantilor emisi depind de urmatorii factori:

tipul autovehiculului

natura combustibilul

conditiile tehnice de

Indicatorii principali

(CO),
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dioxidul de carbon (C02),

metanul (CH4),

oxizii de azot (NOx),

amoniac (NH3).

hidrocarburi potiaromatice (HC),

pulberile in suspensie (PM),

dioxidul de sulf (S02),

plumb (Pb),

compusii organici volatili (COV) si altele

Dioxidul de carbon (C02), metanul (CH4) sunt considerate gaze cu efect de sera, gaze care contribuie la

reducerea permeabilitatii atmosferei pentru radiatiile calorice reflectate de Pamant spre spatiul cosmic,
generand astfel fenomenul de incalzire globala. r
La nivetu1 Uniunii Europene circa 28% din emisiile de gaze cu efeCt de sera sunt datorate tran5porturllor sl 84%

dintre acestea revin transportului rutiec cu mentiunea ca 10% provin din traficul rutier urban, tendinta la nivel

mondial este de reducere a emisiilor de C02 si CH4 prin tehnologii si echipamente inovative de propulsie a
mijloacelor de transport rutiere in special

Toate vehicutete electrice sunt considerate conforme cu limitele de emisii de benzina Euro 6. Cu toate acestea,

ete difera in ceea ce priveste emisiile de C02 dioxid de carbon – respectiv emisiile de C02 pot ft considerate

0 in cazul utilizarii de energie electrica ce provine exclusiv din energie hidroelectrica curata, energie eoliana,
fotovolta ica

Obiectivele strategiei nationale in domeniul transporturilor

Diminuarea emisiilor generate de reteaua de transport urbana si interurbana in scopul reduceri

impactului asupra mediuluiAtingerea unor niveluri durabile de consum de energie pentru
tran5porturi si diminuarea emisiilor de gaze cu efect de sera generata de activitatea de

transport /

Reducerea zgomotului generat de rnijloacele de transport pentru minimizarea impactului
asupra sanatatii populatiei

Atingerea si incadrarea emisiilor de C02 a vehiculetor sub 120 g/km

Atingerea tintei de 6% de utilizare a biocombustibililor din cantitatea de carburanti
conventional
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Studiul comparativ al variantelor de inlocuire a autobuzelor actuale Diesel din punct de vedere al emisiilor

Analiza comparativa, al nivelului emisiilor de poluanti evacuati in atmosfera, se va realiza perltru doua
sisteme de propulsie :

• diesel

• electric

Amprenta de carbon este un mod de a masura impactul pe care activitatile noastre iI au asupra mediului

inconjurator si in particular asupra schimbarilor climatice. Este practic cantitatea de gaze cu efect de sera pe

care iI producem in viata noastra de zi cu zi prin arderea combustibititor fosilt perltru electricitate, incalzire,
transport etc

(

Amprenta de carbon data de transportul rutier reprezinta cantitatea de dioxid de carbon emisa intr-un an de
zile rezultata din activltatea de transport. Cantitatea de dioxid de carbon emisa intr-un an de zile se calculeaza
raportat la cantitatea de combustibil consumata intr-un an

IJir„ f:1 1 IiI rl
llr'r TI jr
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79,53 0.37Tone

Nox

PM

NMHC

29,85

0, 1l 5
1, 1

0

0

0

Costuri externeanuale I Euro/an

Pentru cuantificarea costurilor externe reprezentate de poluare (emisii) au fost utilizate prevederile
DIRECTIVE 1 2009/33/CE A PARLAMENTULUI EUROPEAN $1 A CONSILIULUI din 23 aprilie 2009 privind
promovarea vehiculelor de transport rutier nepoluante si eficiente din punct de vedere energetic.

(

Costuri operajionale raportate la emisiile poluante
C02 Euro/kg 0,04

Nox

PM
NMHC

Euro/kg

Euro/kg

Euro/kg

0, 0044

0,087

0,001

Analiza factorului de mediu zgomot

Zgomotul generat de un mijloc
ansamblele si subansambtele. pl
pla ja larga de frecvente si inten

nsamblut de sunete emise de

mijlocu: de transport. acesta avand o
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Autobuze DIESEL

Nivelul de zgomot pentu un autobuz echipat cu motor diesel aflat in miscare este generat de interferenta mai

multor factori. respectiv zgomotui produs de contactul anumitor elemente. sisteme de articulatie. angrenaje s

cuplaje in miscare. frecarea intre componentele sistemului de franare. interactiunea pneurilor cu suprafata de
ruFare. precum si de functionarea motoru tui diesel - oscilatiile gazelor in colectoarele de admisie si evacuare

precum si proceseie de ardere normala sau detonanta

Nivelul de zgomot masurat la autobuzele diesel in stationare si in misca re se situeaza intre 60 st 95 dB(A)

Metoda de determinare a nivelului de zgomot in aglomerarile urbane se realizeaza conform STAS 6161/3 – 89

Autobuze Electrice

Nivelul de zgomot pentru autobuzele echipate cu motor electric este generat doar de sistemul de rulare.

franare si interactiuneo pneurilor cu suprafata de rulare – ca atare acesta este mult diminuat in comparatie cu/
11n aIJtnh117 erhipat rIJ mr)for termir diespl #

Zgomotul generat de aceste autobuze este de pana Ia 40 dB in rularedatorita inexistentei motorului
termic, ceea ce reprezinta un avantaj pentru pasageri prin cresterea gradului de confort

Vibratiile

Vibratiile generate de mijloacele de transport in general, participante la traficul rutier provin de la

functionarea motorului de propulsie, a sistemului de transmisie, a sistemului de franare, precum si a
contactului caii de rulare cu carosabitul.

Autobuzele Diesel

Sursele de vibratii depind de tipu! mljlocului de transport, astfel la autobuzele diesel clasice nivelul vibratiitor

este mai ridicat datorita echiparii acestuia cu un motor termic care genereaza vibratii prin functionarea

acestuia. De aceea pentru amortizarea vibratiilor motorul termic este pozat si fixat pe sisteme de imobilizare /
elastice, De asemenea sistemul de evacuare a gazelor de combustie este ancorat/fixat de blocul caroseriei I

prin elemente elastice, legatura dintre motor si sistemul de evacuare se realizeaza tot prin tubulatura elastica
Cu cat sistemut de fixare a elementelor vibrante este mai rigida, cu atat vibratia produsa de o sursa

generatoare genereaza atat amplitudinea vibratiilor cat si generarea de zgomote suplimentare, ceea ce

creaza un disconfort major atat pietonilor cat si calatorilor din mijlocul de transport

Autobuzeie Electric Full Electric

Vibratiile generate de autobuzele cu propulsie electrica sunt generate doar de sistemul cinematic de antrenare

a caii de rulare si de sistemul de franare. Nivelul acestor vibratii este preluat de sistemele de suspensie ale

autobuzelo( astfel aceste vibratii S2FerTeH]Mk, ceea ce contribuie la confortul calatorilor in aglomerarea

urbana - mun. Bucure§ti, prin Mareu:}£tg®\ri de autobuze, se va inregistra o dimlnuare considerabila
atat a poluarii fonice cat si a#®]8Kt imaM:(u\-esterea mobilitatii cetatenilor utilizand mijloacele de
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Managementul deseurilor

Tipurile de deseuri generate din activitatea de transport sunt acumulatori, uleiuri uzate, anvelope, cauciuc,
electrice si electronice

Cadrul legislativ care reglementeaza gestionarea deseurilor este

•

•

Directiva Cadru privind deseurile nc 2006/12/EC2;

Directiva nr 91/689/EEC privind deseurile periculoase, care intocuieste Directiva 78/319/CEE

privind deseurile toxice si periculoase, modificata prin Directiva Consiliului 94/31/CE, Directtva
2008/98/EC privind deseurile si de abrogare a anumitor directive L 211/ 2010 privind regimul
deseurilor

H.G. nr. 856/16.08.2002 privind evidenta gestiunii deseurilor si pentru aprobarea listei cuprinzand

deseurile, inclusiv deseurile periculoase (completata de Hotararea nr210/28,03.2007 pentru

modificarea si completarea unor acte normative care transpun acquis–ul comunitar in domeniul

protectiei mediului)

Directiva nr 75/439/EEC privind uleiurile uzate, amendata de Directiva nn 87/101/EEC, de Directiva

nr 91/692/EEC si Directiva 2000/76 transpusa prin H.G. nr. 235/2007 privind gestionarea uleiurilor

uzate completata si aprobata prin Legea 167/2010 si a HG 235/2007,

Direct iva nr 2006/66/EC privind bateriile si acumulatorii precum si deseurile bateriilor si
acumulatorilor care contin anumite substante perlcutoase transpusa prin H.G. nr. 1132/2008 privind

regimul bateriilor si acumulatorilor si al deseurilor de baterii si acumulatori care reglementeaza

punerea pe piata a baterii tor si acumulatoriloG precum si gestionarea deseurilor de baterii si
acumulatori.

Directiva 2002/96/CE a Parlamentului European si a Consiliului din 27 ianuarie 2003 privind

deseurile de echipamente electrice si electronice, cu modificarile si completarile ulterioare

tarnspusa prinHotararea nr 1037/2010 privind deseurile de echipamente electrice si electronice

(

•

e

•

•

( Concluziile studiului de trafic

Asa cum reiese din acest studiu, achizitia de autobuze electrice noi de 12 metri va avea ca efect scaderea

emisiilor poluante in inelul principal al capitalei precum si cresterea distribuliei modale a transportului public
in detrimentul transportului auto

Aceste efecte se regasesc atat la nivelul intregii flote de autobuze dar si la nivelul fiecarei traseu de autobuz
vizat de protect, incepand cu primul an de implementare a protectului (2020) pana in ultirrluI an de durabilitate

a contractului de finantare( 2025)

Investitia in autobuze electrice noi si moderne duce la reducerea anuala a emisiilor in tone C02 cu 5.338 si o

crestere a numirului de ca

Detalierea impactului fiecal efect de sera este mentionat mai jos.
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Tabel ll. Reducerea emisiilor de CO2e

2020 2025 2030

Tone emisii GES
ora de varf

diminea;a
(CO,a)

Tone emisii GES

G ES i ora de varf
anuale F dimineala (Gaze)

GES

anualeaES

anuale

Tone emisii GES

ora de varf

dimineaja (COle)
Scenariu

€Tone

COle)

P

Car

b
&

It
(Tone

CCbe}

(Tone

CO2e)

+

WT

hf

&b+: L

nP
i Car

Bus
r
Car

Scenariu

de 275.967 8.505 : 798,799 , 358.955 8.505
rpfprint5

1.031.830 441.943 8.505 1, 264,860

(
Scenariu

autobuze 275.504 1 7.179 1 793,773 b 358.381 7.179
electrice

r.026.492 441.258 1 7.179 : 1 ,259,211

Reducere -463
1.326

-574 - 1.326 -685 E -1.326
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Obiectivul general at proiectelor este de a pune in apllcare masuri le prevazute in Planul de Mobilitate Urbana
Durabila 2016-2030 elaborat perltru regiunea Bucuresti –llfov, document strategic aprobat in luna martie 2017,
de catre CGMB. " ’ (
Planul tsi propune crearea unui sistem de transport eficient, integrat, durabil ii sigur, proiectat si promoveze
dezvoltarea economici si teritoriali incluzivi din punct de vedere social gi si asigure o calitate ridicata a vieTii,
cu urmatoarele obiective:

I.ACCESIBILITATE – Asiguri ci tuturor cetijenilor Ie sunt oferite opjiuni de transport ce le faciliteazi accesul la
destinatii si sewicii esentiale;
II.SIGURANTA Sl SECURITATE –imbunititirea sigurantei ii securititii Tn circu laTie;
III.MEDIU – Reducerea poluirii aerului $i a zgomotului, a emisiitor de gaze cu efect de sera $i a consumului de
energle;
IV.EFICIENTA ECONOMICA – Tmbunatalirea eficien Tei §i a eficacititii economice a transportului de persoane gi
ma rfu ri;
V.CALITATEA MEDIULUI URBAI

urban in beneficiul cetitenilor,
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Astfel, proiectele vizate raspund la toate obiectivete mentionate in planul de mobilitate, deoarece aduc de
Tmbunititiri sistemului de transport public cu autobuzul, in vederea
• Reducerii emi$iilor de gaze cu efect de sera precum si reducerea poluarii fonice
• Cre§terii atractivitilii acestui mod de transport si, ca urmare, cre§terea numirului de utilizatori si a cotei

modale a transportului public;
• Cre$terii sigurantei si a securititii activititii de transport public;

• Imbunatatirea ftotei de autobuze va schimba in general modul de calatorie de la masina privata la autobuz

Planul de mobilitate prevede urmatoarele proiecte, legate de investia propusa in studiul de oportunitate:

imbunititirea operirii ii intretinerii autobuzelor $i a cerintelor
pentru flota de autobuze inclusiv achizijia de autobuze

(

5..2 tRelevamqa perrhr&r WelrxrmrMrea aK80r str;aMi §i p©litici elaborate IIa rIBSgel Etur@wall„ Ir@naH $ 11c>cali

Solutia propusa va asigura elementele principale ale accesibilizarii transportului public pentru persoanele cu
dizabilitati in concordanta cu:

Elemente legislative la nivel national:

• Legea 448/2006, actualizata (sectiunea 5 – Transport)
• Strategia Nationala pentru Persoanele cu Dizabilitati – „ O societate fara bariere pentru persoanele cu

dizabilitati" (2016-2020) - capitolul 7.1: accesibilitate

Normativul tehnic NP051 – Normativ privind adaptarea cladirilor civile si a spatiului public urban la
nevoile individuale ale persoanelor cu handicap (revizuit in 2013) / sectiunea 5: spatii pentru transport

•

in comun urban

Elemente legislative la nivel european:

Strategia Europeana pentru Persoanele cu Dizabilitati – „Un angajament reinnoit perltru o Europa fara
bariere" (2010-2020) /domeniul de actiune l: accesibilitate

Conventia ONU privind drepturile persoanelor cu dizabilitati, ratificata in Parlamentul Romaniei prin
legea 221 din 11 noiembrie 2010 / articolul 9: acceslbilitate

Actul European pentru Accesibilitate (European Accessibility Act) tradus prin Directiva Europeana
pentru accesibilizare la bunuri si servicii pentru persoanele cu dizabilitati, directiva aflata in proces de
negociere la nivelul statelor membre

"Accesibilttatea" este definita ca Hind posibtlitatea oferita persoanelor cu dizabilitati de a avea acces, in
conditii de egalitate cu ceilalti, la mediul fizic, la transporturi, la informatii si la sisteme si tehnologii ale
informatiei si comunicatiilor (TIC), precum si la alte infrastructuri si servicii.

•
(

•

•

Principalele elemente avute in vedere pentru
dizabilitati sunt constituite din

[llizarea retelei de transport local pentru persoaneleaea

InelI A

CU

urmat1

0
Bb

jlb
b"

+ b jb +

+N

Revizie 2021/ og 52
mI

'/S
Q:

D CIA
>

&a

DMA w/J



• Sistem de transport va fi adaptat persoanelor cu dizabilitati care sa permita accesul facil al acestora tn si din
mijloacele de transport in comun, spatii dedicate persoanelor utilizatoare de fotolii rulante in Interiorl
mijloacelor de transport. statii accesibilizate astfel incat sa permita preluarea, imbarcarea si debarcarea in
conditii de siguranta a persoanelor cu dizabilitatl, se va asigura training adecvat al operatorilor mijloacelor
de transport in comun in privinta manevrarii si ajutorului acordat persoaneior cu diverse tipuri de
dizabititati in situatii limita, situatii de urgenta, etc

• Flota de autobuze electrice va contine elemente de baza pentru accesul si utilizarea acestora de catre
persoanele cu dizabilitati. Aceste elemente sunt: podea joasa, spatii dedicate, buton de avertizare pentru
coborare la urmatoarea statie si sistem interior de informare adaptat pentru persoanele cu dizabi}itati
pentru autobuze.

Analize extrem de detaliate privind impactul negativ al cresterii numarulut de autovehicule au fost au fost
facute atit in PMUD cit si in Planul Integrat de Calitate a Aerului in Municipiul Bucuresti- 2018-2028
document recent elaborat st aflat in consultare publica. /

in scopul evaiuirii si gestionirii calitilii aerutui, Legea nr. 104/2011 privind calitatea aerului Tnconjuritor
prevede delimitarea pe teritoriul !irii de zone gi aglomeriri, iar Municipiul Bucure§ti, prin numarul si
densitatea populatiei Tntrune§te condiTiile de a fi una dintre cele 13 aglomeriri stabilite Tn Romania.

Implementarea Planului de Mobilitate Urban3 Durabi15 2016-2030 pentru Regiunea Bucure§ti – llfov (PMUD)
in scopul rezoivirii nevoilor de mobilitate atat ale populajiei cat ii ale mediului economic, institujional,
cultural, pentru a imE)unitali calitatea viejii reprezinti ii o premizi a atingerii obiectivelor Directivei
2008/50/EC privind protec£ta mediului, respectiv asigurarea calitiTii aerului - obiectiv prioritar al Planului
Integrat de Calitatea Aeru lui (PICA)

Proiectele si m5surile PMUD au o contribulie esentiali Tn reducerea poluirii, a emisiilor de gaze cu efect de
sera $i a consumului de energie, componenta de protecjie a mediului fiind astfel un obiectiv strategic al PMUD
alituri de asigurarea accesibilitiEii, ’imbunit5jirea siguranjei ;i securititii Tn timpul deplasarilor, eficienta
economic3 si calitatea mediului urban.

Tntregul demers se face in acord cu Directiva 2009/33/CE – privind promovarea de transport rutier nepoluant
si eficient din punct de vedere energetic. /

Totodati, investi jia propusi este Tn acord cu Legea nr. 37/2018, intrat5 Tn vigoare din ianuarie 2018, ins3 se
aplici Tncepand de anul viitor, privind promovarea transportului ecologic care impune obliga jia achizilion3rii
de mijioace de transport acjionate prin tehnologii verzi. Conform acesteia, autoritiltIe publice locale, regiile
autorlome gi societ51ile aflate Tn subordinea unititilor administrativ-teritoriale vor achizijiona mijloace de
transport cilitori acjionate prin motoare cu propulsie electrici, tehnologii verzi de tipul Electrice, Hybrid,
Hybrid Plug-In, Hydrogen (FCV), motoare cu propulsle pe gaz natural comprimat, motoare cu propulsie pe gaz
natural lichefiat si motoare cu propulsie pe biogaz, in proporjie de minimum 30% din necesarul de achizitii
viitoare. Procentul va fi calculat din totalul numirului de autovehicule achizitionate Tntr-un an.

Concordanla proiectului cu documente stategice relevante

Oportunitatea acestui tip de investitie deriva si din necesitatea adoptarii municipalitatii a unor masuri care sa

corespunda documentelor de planificare si programare nationale, reg}onale sau locale care au ca obiective

reducerea emisiilor de gaze cu efect de seram%Nationala a Romaniei privind Schimbarile Climatice

20;
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2013-2020, Planul de Dezvoltare Regionala Bucuresti-llfov 2014-2020, P;anui Urbanistic General, etc) prin

dezvoltarea si modernizarea serviciilor de transport public local de persoane si achizitlonarea unor mijloace de
transport cu emisii zero de C02/GES

Actiunile propuse prin studiul de oportunitate (achizitia de autobuze electrice noi) sunt in concordanta cu

Planul de Dezvoltare Regionala Bucuresti-llfov 2014-2020 si raspund ObiectivuIui specific 4. Promovarea
sist:meEor de transport durabile si reducereo blocajelor din cadrul rejelelor de transport, Temo prioritara 4,1,

Promovarea transportului prietenos cu mediul, Actiunea cheie 4.1.1. Dezvoltarea sistemelor de transport public
(Achizijionarea, modernizarea si dezvoltarea parcului de mijloace de transport in comun (material rulant

electric/vehicule ecologice),

5.,3 E>warea gE WEtwarm ww&5m£§ui paraw#eMiibor &elhm6di M MitwIMr mmr Hi mWE©wa8e

(

Sistemul de operare al autobuzului electric

q

Dimensiuni de gabarit

in cadrul acestui studiu au fost considerate autobuze electrice cu dimensiuni de gabarit simllare cu cete

ale autobuzelor aflate deja in circulatie pe raza municipiului Bucure gti, fiecare producitor avand propriile
dimensiuni
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Raza de BinSie

Configuratia traseelor vizate pentru introducerea de autobuze electrice in municipiul Bucure jU nu imF)une
'£aracteristici speciale Tn ceea ce prive ste raza de gira;ie minim5, o valoare de 15 m (Tntalniti la majoritatea

produc3torllor) Hind considerat.i optim5

Numirul de cilitori transporta Si de un vehicul/numirul de scaune

Numirul maxim de pasager} ce pot fi transporta ii de un autobuz depinde de volumul de baterii montate ii
de :ocurite unde vor fi amplasate acestea, in general Hind considerat un r;umar de 90 de pasageri. Din acest
total se consideri I Ioc pentru ampiasarea de fotolii rulante pentru persoane cu dezabiliti li

Performanle in ceea ce prive;te viteza ;i consumul

Luand Tn considerare faptul c5 autobuzele electrice sunt destinate exclusiv funclion5rii pe raza municipiului

Bucuresti/ urlde viteza maxima este de 50 km/h, dar $i posibilitatea modificirii legislajlei rutiere $i potenlial/

dezvoltare a retelei de transport public, viteza maxima ce poate fi atinsi de aceste autobuze se va situa in

intervalut 60 – 80 km/h.

Consumu! de energie electrici este puternic dependent de o serie de factori: cre$terea masei totale, consumul

pe sistemele auxiliare (incilzire/ventila;ie/AC, iluminat, compresor, pompe, etc.) determinand o cre$tere
semnificativi a cantiti;ii de energie consumati din baterii, o parte dintre ace$ti factori nefiind dependenji de
distanta parcursi. in acela ii timp, configuralia traseului poate influenta consumul de energie eJectrici, acesta

crescand pe perioadele de acceteratie sau urcare a rampelor si scizand la coborarea de pante sau deceleriri,

putand ajunge ta va lori negative (energia se transferi dinspre masina etectrici de tr3cjiune spre baterie}

Luand in considerare aceste aspecte, consumul mecliu at autobuzelor electrice (’incircate la sarcini maxima

– 19 tone) se situeazi Tn plaja de valori 1,3 – 2,7 kWh/km.

Sistemul de franare propus

Avand in vedere eficien ia sistemelor de franare, s-a propus un sistem cu discuri ventilate $i etrter cy
acjionare pneumatici, morItate pe toate rojile autobuzului. Pentru recuperarea energiei la franare, pri!.

aclionarea pedalei de frani Tn prima jum3tate a cursei, maiina electrici trece Tn regim de generator Daci
franarea nu este suficienti, prin continuarea actionirii franei se utilizeazi $i frana pneumatici. Ca $i element

de siguranji, frana de stajionare este astfel conceputi incat rimane actionati Tn lipsa energiei electrice si
implicit a presiunii de aer

Sistemul de suspensie propus

Datoriti fiabilit3tii ii flexibilititii demonstrate de sistemele existente, s-a prc)pus suspensia pneumatica

adaptiva. Indiferent de sarcina, TnaITimea podelei vehiculului este mentinuti constant fati de sol, prin
modificarea presiunii aerului din pernele pneumatice ale suspensiei

Sistemul trebuie si permiti incl tra accesul persoanelor cu dizabiliti ii

m7
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Sistemul de inchidere/deschidere u$i

Si3temul de Tnchidere/deschidere a u;ilor este cu acjionare pneumatici, condilionat de vitezi ii de sensul de
deplasare a autobuzului

Sistemul de direc;ie propus

Sistemul de directie este de tip asistat ii include caseta de direcjie cu servomecanism, levierul de comandi,

bara transversa13 de direc{ie ;i braje sau parghii de aclionare, Servomecanismul de direcjie poate fi acTionat
electric sau hidraulic-electric

Transmisia propusi

Energia electrica furnizati de bateria de acumulatori este utilizati pentru propulsia autobuzului de citre o

ma jing electrici cu induc Tie comandati de un invertor

f-
Autonomia de transport

Luand Tn considerare traseele de mai sus, precum ii consumul de energle electrici Tn condilii extreme, se
consideri ci o autonomie de transport de 200 km pentru autobuzele electrice este optim5, permiTand o buni

flexibi:itate Tn stabilirea momentelor de inc5rcare rapidi a bateriilor la capetele de curs5, firi a cre ite excesiv
cantitatea de baterii montate la bordul autobuzului electric.

in functie de nivelul de Tncircare al bateriiloc incadrarea in programul de circulalie stabilit si alte criterii, se
poate alege momentul realizirii Tncircirilor parjiale, precum si durata acestora, evitar\du-se descircarea
completi a bateriiior

Tipul ;i puterea motorului/motoarelor

Producitorii de autobuze electrice au optat in general pentru utilizarea a doui categorii de maiini
electrice pentru sistemele de propulsie: Ma sini de tnduc\ie (MI) sau Majini Stncrone cu Magneti Permanenti

(MSMP), in construc;ie clasici (rotor in interior) sau inversati (rotor exterior cu posibilitatea montirii direct in
rotile autobuzului), alegere justificati de performantele superioare ale acestor tipuri de ma$ini electrice

comparativ cu alte variante constructive (randament superioE raport putere/volum ridicat, nivel de zgomot si
vibra iii redus).

(

Prima categorie, MI, se bazeaz5 pe motoarele utilizate Ia ora actuat3 ’in marea majoritate a
action3rilor electrice industriale, oferind o construcjie simpli cu un stator cu bobinaj trifazat distribuit Tn
crestituri si un rotor cu colivie (din cupru pentru un randament ridicat), care nu necesiti alimentarea prin
contacte alunecitoare [E7]

Convertorul electronic necesar alimentirii, precum ii strategiile de control implementate sunt facil de
implementat; datoriti stmplititii sistemului, fiabilitatea acestei categorii de maiini electrice este extrem de
ridicat5, mentenanja necesari fiind redusi
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De cealalti parte, MSh4P ofera
utilizirii de magneti permanenti

Revizie 2021/ 9g 56

cu MI datoriti
lzen Tei magne\ilor

tall,/



permanenti costul de produclie este mai mare pentru aceasti categorie de ma sini electrice, solu jia fiind
preferat5 in general de producitorii dIn China, jara ce de\ine monopolul producjiel de magneti permanenji
din pimanturi rare. Tot datoriti prezen\ei acestor magneji masina eiectrici trebuie si opereze intr-o plaja
maI restransi de temperaturi, existand riscul demagnetizirii par{iate sau totale a magnejiloc cu influen ii
directi asupra performantetor mas init. MSMP are o eficien ii de conversie a energiei superioari Ml, atat Tn

reglm de motor, cat jI in regim de generator, pe perioadele de franare recuperativi

Din punctul de vedere al amptasarii ma$inilor electrice existi mai multe variante:

•

•

amplasare direct in roati, care oferi avantajul unei mai bune utiliziri a spajiului disponibil dar

tmplici utilizarea a doui motoare, amplasate ’in rotile de pe puntea spate. Acest lucru implici
urmitoarele probleme:

$ocurite cauzate de imperfecTiunile citi de rulare sunt preluate direct de maiina electrici

(probleme in rulmenjI, probleme datorlta neslmetrllior in masIna electrlca, vlbratll ce pot cauza/
defecte, etc.}, rotorul rna$inii reprezint3 de fapt janta pe care se rno'nteaz5 pneul autobuzulut,

neexistand cutii de viteze intermediare (cuplul produs trebuie si fie foarte mare), precum $i
problema controlului simultan pe doui motoare electrice (inclusiv realizarea de tura;ii diferite

pentru cele doui ma$ini electrice Tn timpul virajelor);

amptasarea a doua majini electrice cuptate prin reductoare mecanice Ia rojile de pe puntea spate

e]imini o parte din problemele solujiei prezentate anterioc totu ji r3mane problema controlului
vitezei pentru cele doui masint;

utilizarea unei singure maiini electrice, de putere mai mare, cuplate Ia roSi printr-un reductor
mecanic, diferential si alte componente. In acest caz controlul ma$inii electrice este mutt

simplificat (costul se reduce datoriti faptului ci nu e necesara utilizarea a doui convertoare

electronice), iar cuplul necesar a fi dezvoitat se reduce cu un raport dat de reductorul mecanic.

•

Luarld in considerare aceste aspecte, solu jia cu o singuri maiini electrici este recomandati pentrq
autobuzele electrice. Tipul de motor electric recomandat face parte din categoria celor prezentate mai sus
(masina de inducjie sau sincron5 cu magneji permanen ii) deoarece au fest deja implementate cu succes pe
mai multe autobuze electrice. in atentia producitorilor de autobuze electrice sunt ;i alte tipuri de ma;ini
electrice (reluctanti variabi15, ma$ini de curent continuu cu magneji permanen ii etc), care sunt viabile din

punct de vedere al performantelor pentru acest tip de aplica Tie

ALIMENTAREA cu ENERGIE ELECTRICA

Descrierea modului de incircare din stajie

Tinand cont de specificul re Tele

troleibuze si tramvaie, solutia
municipiul Bucure§ti, unde sunt prezente autobuze,
lbuzelor electrice este duali, folosind atat reteaua
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trifazati de joasi tensiune, cat si cea de curent continuu specifici troletbuzelor Tn acest sens, Tnc3rcarea
baterlilor autobuzeEor se va face in doua feluri:

• Tncdrcarea lertta , rerlizat3 pe timput noptii,

prin cuplarea autobuzului electric la
releaua trtfazati de Joas5 ten3iune (400

V). in acest regim, in functie de
capacitatea tota la de stoca re a

bateriilor cu care este echipat autobuzul,

energia necesara este transferata in 4-6
ore. Acest mod de incarcare ofera

avantajul unul tarif la energia electrica mai

mic (in functie de contractll I inrheiat rtl
nrma furnizoare) precum si posibilitatea de

a incarca mai multe autobuze in paralel datorita nivelului scazut de energie necesan Conectarea

autobuzului la sursa de energie se face prin intermedlul unei fise industriale trifazate, Hind necesara
implementarea unui protocol care sa permita transferul de energie electrica doar in anumite

conditii {autobuz stationat, conector in pozitia corecta, etc.) perttru evitarea accidentelor;

(

• Incarcarea rapida se va realiza prtn intermediul unui sistem de captare tip pantograf amplasat pe
autobuz, de construc[ie $peciala, comandat de la bordul autobuzului. C) }ncarcare rapida va avea
durata de 10-15 minute ta o tensiune nominala de 750
Vc.c. cu variatii intre -30% si +30 %. Statiile de incarcare

rapide vor fi alimentate cu energie electrica dintr–un post
de transformare cu unul sau doua transformatoare

alimentate pe medie tensiune (10 sau 20 kV), Statia de
incarcare rapida va cuprinde unul sau doua redresoare de

incarcare, element de separare galvanica, elementele de
control al incarcarii autobuzelor si elementul de
conexiune cu pantograful bipolar al autobuzului. De
aceea este foarte important sa existe un protocol de
comunicare intre autobuzul electric si stattile de incarcare rapida, Statiile de incarcare rapida vor avea
tensiunea de intrare de 3x400 Vca si tensiunea de iestre de 750 Vc.c, Puterea nominala a unei astfei de

instalatii de incarcare va fi in functie de gradul de descarcare al bateriilor de acumulatori, asigurand o
ncarcare de maxim 30 % din capacitatea bateriei de acumulatori si durata de incarcare de maxim 15

minute. In cazul incarcarii rapide a bateriilor de acumulatori de 365kWh, timp de 15 minute cu 30%

din capacitatea mai sus mentionata, puLer?a Ql cesara de incarcare va fi de: Pnec = 365kWh x15/60

><30%= 534 kW.In cazul incarcarii rM6abate®Kde acumulatori de 365+<Wh, timp de 10 minute c
20% din capaciti

(
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Numarul statiilor mobile pentru incarcare lenti

Numaru+ statiilor mobiie cie incarcare lenta recomandat este egal cu numarui de autobuze etectrice. Acestea

vor fi furnizate impreuna cu autobuzele electrice pentru a putea asigura cornpatibilitatea intre acestea

Incarcarea lenta (pe perioada noptii)

Pe parcursu J nopHI, cand, de regula, autobuze Je no sunt utilizate, vor fi incareate comp let prin intermediui

unor prize trifazate (400V 32 A sau 400M 63 A) de putere mai mica, intr-un timp mai lung (4-6 h)

A5igurarea conditiilor necesare pentru operatiunile de intretinere implica realizarea unei statii de incarcare s
in zona uncle au loc aceste operatiuni. Deoarece acest tip de statie este utilizata doar pentru operatiuni de
mentenanta este suficienta asigurarea posibilitatilor de incarcare lenta (4-6 h) a autobuzeloc dar cu
posibilitatea de extindere ulterioara a acesteia in regimul de incarcare rapida

Descrierea sistemului electric si a echipamentelor: transformatoare, redresoare, prize trifazate pentrr
alimentare auxiliara etc).

Alimentarea cu energie electrica a statiilor de incarcare rapida si lenta se face de la un sistem trifazat
cu parametrii: tensiune de faza – 230 \4tensiune de linie 400 V frecventa tensiunii – 50 Hz.

Pentru incarcarea rapida este necesara o tensiune continua de 750 y care este obtinuta prin utilizarea unui
transforrnator trifazat ridicator de tensiune si a urlui redresor necomandat cu diode (cu 6 pulsuri). Int_arcarea

lenta se face prin intermediul unor prize trifazate conectate prin cabluri la sistemui de alimentare

C) solutie mai eficienta energetic poate fi fi conectarea statiei de incarcare Ia un sistem de alimentare de 6-20
kV trifazat, tar apoi prin intermediul unui transformator cu doua }nfasurari secundare (una cu tensiunea

nominala de 400 V iar cealalta cu tensiunea nominala de 560 V) se obtin tensiunile necesare sistemului de
incarcare rapida si lenta.

O alta varianta presupune eliminarea transformatorului si alimentarea autobuzu lui electric cu tensiunea

continua de 560 V Aceasta presupune fotosirea, in statia de incarcare, a unui redresor trifazat necomanclat/
Autobuzul electric trebuie sa fie prevazut, in acest caz, cu un sistem de alimentare de putere (15C)kW) care s£
functioneze la valori ale tensiunii de alimentare intre 500 si IOOOV

Conform normelor europene tn vigoare, toate echipamentele utilizate pentru incarcarea autobuzului trebuie

sa respecte urmatoarele standarde in domeniu: IEC 61851-22 (curent alternativ) si IEC 61851-23 (curent
continuu).

Timpi de incarcare

Incarcarea rapida se va efectua irltr-un timp maxim de la minute, considerand o energie necesara a fi stocata
de 15-25 kWh

ore depinzand de starea de incarcare a bateriilor la



Numarul de autobuze care pot fi incarcate in acelasi Hmp

SisterrluI de incarcare r3pida ca si 3itemu! de Incarcare lenta va deservi cate un singur autobuz odata. Difera
doar tensiunea de alimentare a statiei de incarcare si timpul de incarcare

Puterea statiilor de incarcare in functie de parametrii de mai sus

Pentru a$igurarea transferului de energte necesar incarcarii rapide a autobuzelor electrice, intr-un interval de

timp care sa nu depaseasca 10 minute, puterea instalata pe fiecare din cele doua statii de incarcare rapida
trebuie sa fte de 150 kW (ce permite transferarea energiei de 25 kWh in 10 minute)

Timpul de incarcare al bateriilor

Timpul de incarcare al bateriilor este determinat in principal de trei factori. Primul este capacitatea bateriei, al

doilea este nivelul de incarcare al acesteia si al treilea puterea de incarcare. Daca consideram o baterie
cu capacitatea de 100 kWh descarcata pana Ia 20% din capacitate (deci complet, la o utilizare normala) si o

putere de incarcare de 150 kW, sunt necesare 24 minute pentru a incarca bateria Ia 80% din capacitate.
C,

In aceeasi ipoteza, daca puterea de incarcare este 20 kW, sunt necesare 180 minute pentru a a incarca bateria

la 80% din capacitate. De regula, peste acest nivel de incarcare a bateriei (80%), puterea de incarcare se

reduce astfel ca este nevoie de un timp mai lung, raportat la nivelul energiei stocate, pana la
inca rca rea completa (100% din capacitate).

Astfel, daca sunt necesare 24 minute perltru a stoca 60% (de la 20% la 80%) din capacitate, pot fi
necesare alte IS-30 minute pentru a incarca restul de 20% din capacitate (acest timp depinde de
tehnologia bateriei si de modul ei optim de incarcare)

Asigurarea accesului pentru persoanele cu dizabilitati fizice

in Europa, protectia persoanelor cu dizabtlitati fizice este reglementata de Directiva 2001/85/CE a
Parlamentului European si a Consiliului, din 20 noiembrie 2001, privind dispozitiile speciale aplicabile
vehiculelor destinate transportului de pasageri care au mai mult de opt locuri pe 5caune in plus fata de
locul conducatorului auto(

O problem5 specific3 transportului Tn comun, este cuprinsi Tn articolul I din Carta drepturilor fundamentale a
Uniunii Europene. Acest articol prevede: ''Demnitatea umand este inviolabila. Aceasta trebuie respectatd sl

protejata'' . Articolul 26 prevede ca " Uniunea recunoa$te si respect6 dreptul persoanelor cu dizabilitdli de a

bene fcia de mdsuri care sa le asigure autonomia, integrarea sociald ii profesionald, precum si participarea la

viola comunit6jii" , in plus, articolul 21 interzice orice discriminare pe motiv de dizabiliti ii. Tratatul privind

funcjionarea UE, solictti acesteia si combati orice discriminare pe mottv de dizabilititi Tn definirea ii punerea

in aplicare a politicilor ii acjiunilor sale (articolul 10) ii ii conferi puterea de a adopta legislatia Tn vederea
combaterii unei astfel de dlscriminiri (articolul 19), Strategia europeani 2010-2020 pentru persoanele cu
dizabiliti ii se axeazi pe eliminarea barierelor. Comisia Europeani a identificat opt domenii de acjiune

principale: accesibtlitate, participare, egalitate, %L£ga94.Jorjei de munci, educajie ii formare, protectie
sociali, sin3tate si actiune extern5. Accesibibj@ste d®W ca fiind posibilitatea oferit5 persoanelor cu

dizabtlititi de a a„ea acces, i, co„ditii de eX@ccmRUdi,I fi,Ic, la/WWW,ri, ta i.formatii ii la
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ststeme ii tehnologii ale informatiei si comunicaliiIor (TIC), precum ii la alte infrastructuri ;I servicii Tn aceste
domenii existi inca bariere importante. Astfet, so recomandi ca vehiculele pentru transportut in corrlun a
persoanelor si fie dotate cel pujin cu instalatii de climatizare, de iluminat, precum si cu faciliti Ti pentru
transportul persoanelor cu dizabiliti ii locomotorii (rampe pentru accesul in vehicule, locuri speciale pentru
cirucioare, sisteme de fixare, etc.)

In Romania, Legea Nr, 136 din 18 iulie 2012 privind aprobarea Ordonantei de urgenta a Guvernului nr
84/2010 pentru modificarea si completarea Legii nr 448/2006 privind protectia si promovarea drepturilor

persoanelor cu handicap impune prin Art. 62 Alin. 1 ca mijloacele de transport in comun si statiile acestora,

[...] sa fie adaptate conform prevederilor legate in domeniu, astfel incat sa permita accesu t neingradit al
persoanelor cu handicap

Totodata, conform prevederilor Art, 64 Alin. 1 pentru a facilita accesul neingradit al persoanelor cu handicap la

transport si calatorie, F...1, autoritatile administratiei publice locale au obligatia sa ia masuri pentru:

a) adaptarea tuturor mljloacelor de transport in comun aftate in clrculatle;
r

b) adaptarea tuturor statiilor mijloacelor de transport in comun conform prevederitor legale, inctusiv

marcarea prin pavaj tactil a spatiilor de acces spre usa de intrare in mijlocul de transport;

c) montarea panouriior de afisaj corespunzatoare nevoilor persoanelor cu handicap vizual si auditiv in

mijloacete de transport public;

d) imprimarea cu caractere mari si in culori contrastante a rutetor si a indicativelor mijloacelor de
transport in conlun

Conform celor specificate mai sus se impune echiparea autobuzelor cu un ststem rampa de acces functionala

pentru imbarcarea scaunelor mobile pentru persoanele cu dizabilitati fizice. Autobuzele trebuie echipate cu
sistem de suspensie care sa permita inclinarea acestora in momentul in care persoana cu dizabilitati fizice urca

in mljlocul de transport. In interiorul autobuzelor trebuie sa existe un spatiu special desemnat pentru

persoane cu dizabilitati fizice uncle sa existe adaptat un spatar cu centura. La nivelul scaunuiui trebuie sa/
existe un buton pe care persoana cu dizabilitati fizice sa iI poata accesa in momentu! in care doreste sJ
coboare

Toate autobuzele trebuie sa aiba indicate prin autocolante locurile rezervate persoanelor cu dizabilitati fizice,

percum si autocolante prin care toti calatorii sa fie sensibilizati in a le acorda aceste locuri persoanelor carora
le sunt destinate

Pentru accesul persoanelor cu dizabilitati fizice poate fi implementat sistemul de platforma rabatabia

actionata manual de catre conducatorul auto sau platforma glisanta actionata electric.



Denumire:

Actionare

Cale de rulare

Caracteristici tehn ice :

sistem patentat de actionare cu tractiune

deplasare prin intermediul a doua tevi din
otel aliat, care sunt ghidat spre partea
lnterloara a scarll

Deservire prin radiotelecomanda sau comanda printr

un cablu spiralat

0.1 – 0.15 m/sec

Pani Ia 300 kg

altmentare cu ajutorul acumulatorului

80 cm latime, 100 cm adancimet 75 cm
latime, 84 cm adancime; 68 cm latime, 75 cm

adancime

Viteza

Sarcina nominali

Alimentare cu energie electrici

Dimensiuni

(1

a)

Fig. 1. Model platforma rabatabi13 actionata manual de catre conducatorul auto
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Fig. 2. Model de platforma glisanta actionata electric

Normele metodologice din 14 martie 2007 de aplicare a prevederilor Legii nn 448/2006 privind protectia si

promovarea drepturilor persoanelor cu handicap prevad amenajarea statiilor de transport in comun pentru r‘
autobuze, astfel incat sa respecte urmatoarele caracteristici:

• denivelare de maxim 0.025 m;

• panta longitudinala de maxim 10 % pentru denivelari < 20 cm;

• latime de 1.60 m

Poluarea fonici

Poluafea fonici se manifestati prin vibrajiile transmise citre pasageri, vibrajii care sunt percepute de
organism ii ’in mod deosebit, de acele p3rli ale corpulul ce se af13 Tn contact cu acele elemente ale vehiculului

care sunt in miscare de vibrajie. Vibratiile mecanice care se transmit asupra organismului uman au o acjiune

nocivi complexi, afectandu-i sinitatea prin efectele fiziopatologice ;i stanjenind desfa$urarea procesului

muncii pani la pierderea capacitijii de munci. Cele mai importante efecte produse de acliunea vibratiilor

sunt de natura fiziologici, mecanici ii termici. /

Direc{ia de acjiune cu privire la zgomotul ambiental vizeazi identificarea nivelurilor de zgomot pe teritoriul

UE $i adoptarea misurilor necesare pentru reducerea acestora la niveluri acceptabile. Acestea se realizeazi

prin adoptarea unor acte legislative care reglementeazi emisiite sonore din surse specifice. Conform
prevederitor HG 321/2005 privind evaluarea $i gestionarea zgomotului ambiental in Romania, valoarea tinti

ce trebuie atinsi pentru zgomotul aferent traficului rutier este de maxim 50 dB(A).

in urma unor studii realizate pentru factorul de zgomot si vibratii, a rezultat ci in cazul utilizirii autobuzelor

cu sisteme de propulsie clasice nivelul de zgomot generat in timpul funcjionirii acestora este de aproximativ

90 dB(A) faTa de autobuzele cu sisteme de propulsie electrici, a ciror nivele de poluare sonici nu depi$esc
55 dB(A). Zgomotele de peste 65 dB( A) implici rnodificiri psihice manifestate mai ales prin obosea13 si

s13birea atentiei. La peste 90 dB(A) se pot PJrkr <eziuni ale organului audttiv extern (teziuni ale tirnpanului),

cre9teri ale tensiunii arteriale intra craMIe, dnRn8Weflexelor, tulburiri ale sistemului cardiovascular cu
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nstaiarea hipertensiunii cronice, tulburiri fiziologice ale aparatului digestiv de cele mai multe ori cu aparitia

ulcerului, tulburiri ale glandelor endocrine, accelerarea pulsului ii a ritmului respiratiei, etc.

Din analiza nivelului de zgomot generat de un autobuz electric, rezulti ci acesta este cu aproximativ 35 dB(A)

mai mic, decat zgomotul produs de un autobuz cu motor diesel, fapt care asiguri un grad de confort mai

ridicat al pasagerilor. Frecventele inalte ale zgomotelor sunt mai periculoase decat frecventele joase
Problemele particulare de zgomot care sunt produse de transportul pe sine (tramvaie) sunt urrnitoarele:

patinatul Tn curbe, zgomotele franelor, zgomotele din dreptul stajiilor, zgomotul din girile de triaj sau de pe
podurlle de metal f3ri balast care nu afecteazi multe persoane dar totu ii pot conduce Ia un ambient

neplicut in zonele respective

Conform planului de ac\iune perltru prevenirea si reducerea zgomotului ambiental Tn municipiul Bucuresti,

zgomotul datorat traficului rutier de pe arterele principale este semnificativ, tar in situa jia in care se menjine
pe o durati mai lungi, acesta poate fi toterat cu greu. Nivelul de zgomot din apropierea arterelor principale

se situeazi ’intre valorile de 75 ... 80 dB(A), ceea ce ’inseamni o dep5$ire a limitei cu 5 ... 10 dB(A). Situatia
este cu atat mai agravanti cu cat diferenja Tntre valorile de noapte ii de zi a zgomotului este de numai 7

dB(A). Valorile de peste 70 dB(A), respectiv de peste 65 dB(A) pentru noapte, sunt caracteristice aproape

pentru toate arterele principale din municipiul Bucure§ti

(

in contextul actual, de atingere ii aplicare a obiectivelor strategiei locale a municipiului Bucure§ti, pentru

promovarea unui transport in comun sustenabil din punct de vedere al minimizirii emisiilor poluante in
atmosferi ii a poluirii fonice, se imF)une identificarea unor solu iii optime de Tnlocuire, cel pujin par{iali, a

parcului de autobuze existent, in vederea reducerii emisiilor de noxe ii a poluirii fonice

@rB §ii sams, la aM de wM pe muleBe wiMe!5,A Fhtwllr% qge Ipa$@era,

In cadrul studiulul de oportunitate au fost identificate 14 linii de autobuz si propuse pentru introducerea a
celor 100 de autobuze electrice propuse spre achizi Tie. Datele prlvind fluxul de pasageri pentru cele 14 linii
sunt prezentate Tn graficele urmatoare:(

n)
k:\6

& DIRECTIA , q'
m: TRANSPOJ -C/)d ;1a
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Programul Operajional Regional 2014 - 2020 are o axa relevanta pentru transport in Regiunea de dezvoltare
Bucure§ti– tlfov. [

Axa Prioritari 3 – Sprijinirea tranzijiei citre o economie cu emisii scizute de carbon are o alocare totali pentru
zone mai dezvoltate, adici pentru Bucure9ti-llfov, de 300 milioane Euro §i va finanta dezvoltarea modurilor
durabile de transport urban (printre alte intervenTii, precum c15diri le eficiente din punct de vedere energetic}.

Programul oferi ca exemple finantarea transportului public urban ecologtc (acest lucru Tnseamna implicit
autobuze electrice), crearea de zone gi trasee pietona Ie, inclusiv misuri de reducere a traficului auto in
anumite zone $i construcjia de piste de bictclete

Beneficiarii finan£irii nerambursabite pot fi autoriti Tile locale, adici Primiriile, de sine stititoare sau Tn
parteneriat cu operatori de transport public

Finantarea autobuzelor electrice ce urrneaza a fi achizitionate este detaiiata in tabeluJ de mai jos:

Pretul estimat al unui autobuz electric nou de 12 meta, echipat cu pantograf 9i stajie de incircare lenti -
620.295 Euro plus WA - o garar!!ie de minim 5 ani (sau 300.000 km), considerand un parcurs de 60.000 Km/an
pentru fiecare autobuz. De asemenea, pentru instalajiile de Tncarcare a autobuzelor se solicit5 o garantie d9
tip „full warranty" pentru minim 5 ani iar pentru baterii o garantie de 8 ani. s

Calculul bugetului aferent investijiei analizate in cadrul studiului (evidenjiat inclusiv mai jos pe Hnii) a fost
realizat conform prejului per autobuz cu TVA - 738.151 Euro.



Tabel 17. Buget per linie
Linie Total autobuze noi

(buc)
Buget total - EURO

(pre! TVA indus)

137 8 5,905.208

3.690.755138 5

2.952 604

3.690.755

4.428.906

4.428.906

5.167.057

4.428.906

10.334.114

5.905.208

5.905.208

7.381.510

5.905.208

3.690.755

73.815.105

Tabel 18. Graficul de livrare al noilor autobuze electrice §i alocarea lor pe linii

Nr
autobuze

(

10 10 10 1 10 10 10 10 1 10 t 10 1 10

Linia 3

buc I buc

3

buc I buc

138 - 4
buc

368 - 2
buc

3 3n5 a2
buc I I buc

313–4 1 601-5
buc I buc

385- 7 1 137–8
buc F buc

368 - 6

buc
173–4 1 330–6
buc I buc

336 - 8
buc

300 – 2
buc

138 – 1
buc

311-4 1 335–2
bIle I buc
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Maturitatea proiectului
Conslliul General at Municipiului Bucure sti a aprobat prin hotirarea nr. 257/30.06,2017 achizilionarea de
principiu de citre Municipiu! Bucure§ti a 100 de autobuze urbane electrice. Aprobarea s-a dat pe baza
raportului de specialitate comun al Direcliei Generale Infrastructuri ii Servicii Publice, DirecTia Transporturi,
Drumurl sl Sistematizarea Circulatiei si al Direcjiel Buget. in acest sens s-a emis specifica Tia tehnici pentru
autobuze urbane electrice din gama de 12 metri

Totodati. Consiltul General al Municipiului Bucure sti a aprobat prin hotirarea nr, 630/20.12.2017
documentalia tehnico-economicS (studiu de fezabilitate) pentru introducerea de autobuze electrice in
sistemul de transport public de pe teritoriul Municipiului Bucure§ti, precum si implementarea etapei I –
achizitionarea a 42 de autobuze electrice de citre Municipiul Bucure9ti, Conform acestei hotarari, autobuzele
vor fi folosite Tn zona centrali a Munictpiului Bucure9ti in vederea realizirii misurilor din Programul Integrat
de Gestionare a Calitilii Aerului Tn Municipiul Bucure gti, precum si a celor din PlartuI de Mobilitate Urbana
Durabili Bucuresti – llfov

Conform studiului de fezabilitate, autobuzele vor avea lungime de 12.000 mm +- 350mm, podea total
coborati pe toati lungimea, vor fi dotate cu instala iii HVAC pentru salonul de cilitori, supraveghere video !
WIFI pentru c51itori.

Pentru autobuze se soliciti o garantie de minim 5 ani (sau 300.000 km), considerand un parcurs de 60.000

Km/an pentru fiecare autobuz. De asemenea, pentru instalatiile de Tncarcare a autobuzelor se solicita o
garan Tie de tip „full warranty" pentru minim 5 ani iar pentru baterii o garanjie de 8 ani

Licita Tia de achizilit urmeazi a se lansa de citre Prim5ria Municipiului Bucure§ti Tn luna septembrie a acestui
an. Primiria Municiptului Bucure5ti urmeazi si finanteze din bugetul propriu proiectele comptementare de
investitii Tn infrastructura de Tncircare necesari autobuzelor electrice. Activititile complementare aferente
fiecirui traseu sunt descrise Tn Anexa 2 la prezentul studiu

Caietul de sarcini pentru achizijionarea autobuzelor electrice este Tn faza finala de elaborare.

Tabel 20. Calendar de implementare achizi Vie autobuze

Activitatea 2018 2019 mT 2021––liz–2–-/

a

2. Contractare autobuze ii echlpamente

3. Receptionare autobuze ii echipamente

4 Informarea cetijenilor pe toati durata proiectului
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Autobuze te vor fi dotate cu sistem de Tncilzire si de aer conditionat.

In StraMa deflntDeWIneIm a IraIEw IIVid c@ tra IWIpoIt; ri5culri Vii wW
7.1. Activitatea de intrejinere 9i mentenanji zilnici

Prin activitate de Tntretinere ii mentenanji zilnici se injelege totalitatea lucririlor executate de
achizitor de tipul inspectieMNrici pentru verificarea starii normale de funcjionare a
autobuzului si Tnlocuirea /ca &t8c£9uMomponente cu vatoare mica sau materiale consumabile

pg. 71

ZA//2



(uleiurl, unsori, lichide, becuri, curete, filtre,), conform legisla\iei in vigoare in Romania privind
circulatia rutiera si transportul public de cititori;
Activltatea de intretinere ii mentenanji zilnici se desfi$oari in totalitate in locatiile achizitorului
prevazute in anexa la draftul de contract;
Manopera va fi executati de personalul desemnat de achlzitor pe cheltuiala achizitorului;
Toate consumabilele necesare activitijii de Tntre\inere sl mentenanli ztlnici sunt in sarcina
furnizorului si vor fi livrate e$alonat pe cheltuiala acestuia (completari ulei, completari antigel, inlocuiri
becuri, curele. care au o durata de via;a sub termenul de garanjie full waranty al autobuzului,
respectiv 300.000 km)

a)

b)

C)

Noti :

personalul Operatorului RATB pentru aceasti activitate va fi instruit ;i autorizat de Furnizor;
personalut Operatorului RATB poate Tnlocui piese defecte care prin simpla Tnlocuire nu conduc la
imobilizarea autobuzului cum sunt: becuri, curele cat ii completarea cu ulei motor sau alte
materiale consumabile din stocul pus la dispozitie de Furnizor;
Furnizorul raspunde de organizarea activitatii privind asigurarea stocului minim catre Operatorul
RATB , astfel cum a fost el detaliat.

(

7.2. Activitatea de intretinere si mentenanti planificati

Contractul de furnizare va con jine procesul de Tntretinere planificati din care si reiasa periodicitatea, opera jia

efectuata, piesele care trebuie inlocuite preventiv, consumabttele, timpii alocati pentru manopera .

a) Prin activitate de Tntrejinere se injelege totalitatea lucr3rilor cerute Tn planul de revizii planificate al
autobuzului Tn furIcjie de rulajul ii de timpul de exploatare al acestuia;

b) Act}vitatea de Tntretinere ii mentenan ii planificata se desfi$oari Tn totalitate Tn locatiile achizitorului
prevazute in anexa la draftul de contract;

c) Lucrarile vor ft executate de personalul Furnizorului; costurile manoperei vor fi suportate de Furnizor;
d) Toate consumabilete necesare activitaiii de Tntrejinere ii mentenanli planificati sunt 'in sarcina

furnizorului pentru toati perioada de garanjie full waranty. Pentru perioada de garantie extinsa
acestea vor fi in sarcina Operatorului RATB .

e) Furnizorul va include in pre! toate materialele $i reperele consumabile care trebuie Tnlocuite, inclusiv
lubrifianti, filtre, becuri, etc., pentru 300.000 km/autobuz de la punerea Tn functiune, inclusiv
completarile cu lubrifianti, agent frigorific etc. Acestea vor fi furnizate de citre Furnizor pentru toati
perioada de ga ranjie tip full waranty, firi nici un cost pentru achizitor

Prin repere ii materiale consumabile ;i de mare uzura se ’injelege totalitatea materialelor ii reperelor care au
o perioada de utilizare normala Tn exploatare mai mica decat perioada de garanjie de 300.000 km (antigel,
uleiuri, unsori speciale, freon, api distilata, amortizoare, garnituri de frani, perne de aer, bateriile de
acumulatori, lamele $tergitor parbriz, curele transmtsie etc.),

r

Furnizorul va asigura Tn funcTie de necesititi, 'incepand cu prima tran$a de autobuze livrate, piesele ii
materialele necesare pentru buna desfi$urare a activititii de Tntretinere ii reviziile planificate pentru Tntreaga

perioadi de garantie

Revizie 2021/ og
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7.3. Activitatea de remediere a defecjiunilor

7.3,1. Activitatea de remediere a defecjiunilor u;oare (care se pot efectua in depourile RATB cu
dotirile $i echipamentele existente) in termen de garan Tie din vina furnizorului

Prin activitate de remediere a defectiunilor usoare in termen de garanjie din vina furnizorului se injelege
totalitatea lucririlor necesare pentru aducerea autobuzului electric la parametrii normali de funcjionare

Activitatea de remediere a defecjiunilor in termen de garanjie din vina furnizorului se desfisoari Tn totalitate

in depourile RATB. Lucririle vor fi executate de personalul ofertantului pe cheltuiala si pe r5spunderea
acestula.

Toate reperele si consumabilele necesare activit3 iii de remediere a defecTiunilor Tn termen de garantie sunt in

sarcina ofertantului si vor fi Fivrate pe cheltuia la acestuia

Prin repere consumabi Ie si de mare uzuri se defineste orice reper (in afara celor enumerate in parantezj‘
care are o perioadi de utilizare Tn exploatare (Tn conditiile de exploatare din municipiul Bucure§ti) mai mica
decat perioada de garantie menlionati Tn Caietul de Sarcini. Acestea sunt in sarcina ofertantului si vor fi

iivrate de citre ofertant, firi nici un cost pentru achizitor perltru toati perioada de garanjie.

7.3.2. Activitatea de remediere a defecliunilor grele (care nu se pot efectua Tn depourile RATB cu
dotirile $i echipamentele existente) in termen de garan;ie din vina furnizorului

Prin activitate de remediere a defectiunilor grete in termen de garantie din vina furnizoruiui se intelege
totalitatea lucririlor necesare pentru aducerea autobuzului electric la parametrii normali de func\ionare sl

care nu pot fi remediate Tn depourile RATB cu dotirile ji echipamentele exi$tente

Activitatea de remediere a defecjiunilor grele Tn termen de garanjie din vina furnizorului se desf5$oara Tn
totalitate Tn locatia de service a ofertantului.

Lucririle vor fi executate de personalul ofertantului pe cheltuiala ii pe rispunderea acestuia

Toate reperele ii consumabilele necesare activititii de remediere a defectiunilor grele Tn termenul de garan€ie

sunt in sarcina ofertantului pe cheltuiala acestuia. /

Not3: Remedierea defecjiunilor Tn termenul de garanjie, indiferent de felul in care dore ste sa procedez;
ofertantul pentru remedierea defecjiunilor din vina sa, va realiza condiliile $i performanjele inijtale declarate

in ofert3. in caz contrar se vor apIica penalizirile previzute Tn contract

7.3.3. Activitatea de remediere a defecjiunitor care nu sunt imputabile furnizorului (tamponiri sau
comenzi de lucru ordonate de RATB) ;i care nu pot fi remediate de RATB

Prin activitate de remediere a defecjiunilor care nu sunt imputabile furnizorului Tn termenul de garanjie se

'intelege totalitatea tucririlor necesare pentru aducerea autobuzului electric la parametrii normali de
funcjionare Tn cazul accidentelor de circulajie, avarii neimputabile furnizorului ii ordonate de RATB.

Activitatea de remediere a defecjiunilor care nu sunt imputabite furnizorului (tamponiri sau comenzi de lucru

ordonate de RATB) ii care nu pot fi remediate de RATB se vor desf3 sura in !ocajia service a ofertantu lui.
Lucririle vor fi executate de personalul ofea®M.r3spunderea acestuia, pe cheltuia la RATB



Toate reperele ;i consumabileie necesare acestor activit5tii de remediere sunt in sarcina ofertantului ii vor fi
livrate pe cheltuiala RATB

Ofertantul va prezenta o descriere detaliati a modutui de realizare ale activititilor de remediere in cazul unei

solicitiri de intervenjie din partea Autorititii Contractante (proforma)

Pentru remedierea defecTiuntlor neimputabite ofertantului declarat ca$tigitor, apirute Tn perioada de

garanlie, acesta are obligatia de a furniza Autorititii Contractante, la cerere, piesele si subansamblele de

schimb necesare Ia prejurile din oferta prezentati, ce va indica pentru fiecare reper Tn parte furnizorul, codul

de producitor ii pretul unitar Tn Lei exclusiv TVA,

7.4. Defectiuni sistematice si vicii ascunse

Ofertantul va prezenta o descriere detaliati a modului de realizare ale activitiltlor de remediere pentru viciile

ascunse cat st pentru alte defecte de material sau de proiectare Tn perioada de garan{ie ii post-garanjie.

in cazul Tn care pe parcursul primilor 180.000 km , o avarie sau o uzuri anormali se repeta Ia mai multe din

autobuzeie electrice livrate, acesta reprezinti un „defect sistematic" de concepjie sau de fabricalie. in acest

caz, ofertantul declarat ca$tigitor este obligat si verifice, si reproiecteze, si ’inlocuiasci sau si repare, pe

cheltuiala proprie, elementul defect, la toate autobuzele ce fac obiectul contractului.

Daci dup5 perioada de garanjie, o piesa componenta a unui agregat/subansamblu se defecteazi (rupere,

spargere, uzuri anormali) la un rulaj mai mic decat fiabilitatea declarati de ofertant a
agregatului/subansamblului Tn cauzi, pentru un IIumar mai mare de doui autobuze electrice, se consideri

Tndeplinite condiliile „viciului de material“. Furnizorul va fi responsabil de remedierea viciilor ascunse pe
cheltuiala sa, pentru perioada de fiabilitate declarati sau durata de viati a agregatului (subansamblului) in

cauz5. Furnizorul va fi responsabil pe intreaga durati de viati a autobuzului electric de remedierea viciilor

ascunse de material, conceplie sau execuTie pentru autobuzul electric ca ansamblu cat ii pentru toate

agregatele, sistemele $i echipamentele sale, pe cheltuiala sa

Pe toati durata perioadei de garanjie, ofertantul declarat ca;tigitor va Tnlocui sau va repara pe cheltuiala sa

toate elementele cu defecte de material $i/sau de concepjie.

(

8„ Caracterltrl irrt©grat §i c©lrrrlpHertrerrtair

{’
8.1.Caracterul integrat

Studtul de oportunitate are un caracter integrat dat fiind faptul ci analizeazi oportunitatea achiziTionirii de
autobuze electrice li echipamente de Tncircare pentru 14 linii de autobuze care tranziteazi centrul capitalei,
cat si impactul general integrat al acestora asupra Tntregii relele de transport. Traseele au fost grupate si fac
obiectul a patru cereri de finanjare prin POR axa prioritari 3, obiectivul specific 3.2, gi, Tmpreuni, au un impact
considerabil Tn ceea ce prive ite Tmbunititirea transportului public $i/sau a modurllor nemotorizate de
transport, precum ii in reducerea emisiilor de echivalent C02 din transport.

Totodati, dupi achizijionarea celor 100 de autobuze electrice ii a statiilor de incircare, punerea lor in
funcliune 9i alocarea acestora pe traseele pe care vor circula, retragerea acestora citre punctele de garare §i
incircare lenti

• Depoul
• Depoul
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• Depoul Berceni: linia 311, tinia 312, linia 313, linia 330(parTial), iinia 335(parjial), linia 368, linia 381 si
trIia 385

Noile autobuze electrice vor fi garate in Depourile Bujoreni, Depou! Berceni si Depoul Bucure$tii Noi. Criterite

care au stat la baza acestei repartiziri constau in spatiul disponibil, precum ;i infrastructura electrici existenti

care va putea ft adaptati pentru incircarea autobuzelor electrice pe timpul nopjii. Totodati, similitudinea
dintre autobuze le electrice si troleibuze duce la justi$carea gar3rii si Tntretinerii autobuzelor electrice in
depourile destinate trolieibuzelor. Pe langi cete 3 depouri menTionate, RATB mai de;ine si Depoul de
troleibuze Vatra Luminoas5. Acesta este un depou mic dIn punct de vedere al capacit5jit de garare gi este

utitizat ta capacitatea maxima de garare pentru troleibuze. De asemenea, starea tehnici actuali a depoului

Vatra Luminoasi nu permite gararea de autobuze electrice

Gararea autobuzelor electrice Tn depourile de troleibuze prezint5 o serie de avantaje dintre care putem aminti:

- personalul de intrettnere este calificat gi autorizat sa !ucreze cu tensiuni mari de 750v;
(

personalul este specializat si efectueze diverse reparatii atat electrice cat gi mecanice, diverse regiaje
mecanice sau electrice;

- in aceste locatii exist3 infrastructura necesari execut5rii revizlilor necesare (pasarele, canaie de revizie etc);

- depourile de troteibuze sunt echipate cu diverse aparate /echipamente de verificare electronice, mecanice;

- in aceste depouri existi substatii electrice pentru alimentarea prizelor de incircare rapidi sau lenti a
bateriilor, nemaifiind necesari constructia unor substatii care ar creste costuriie de investitie

Avand in vedere ci ttpul de vehicul care se dore§te a fi achizijionat este autobuz electric, este indicat ca
mentenanja acestora sa se realizeze Tn unitali cu experien Ti in domeniul electric, respectiv troteibuzele, avand
in vedere similitudinile cu acestea

Repartizarea celor IDa de autobuze electrice in cele 3 depouri de troleibuze (Berceni, Bujoreni, Bucure9tii Noi)

va fi realizati dupi cum urmeazi: /

* 55 de autobuze electrice vor fi garate Tn depoul de troleibuze Berceni;

* 30 de autobuze electrice vor fi garate in depoul de troleibuze Bujoreni;

* 15 de autobuze electrice vor ft garate Tn depoul de troleibuze Bucure§tii Noi.

Observa Tie: numirut mic de autobuze etectrice de la depoul mixt de tramvaie/troleibuze Bucure§tii Noi se

datoreazi faptului ci acest depou are capacitate mica, in incinta sa Hind garate atat tramvaie, cat $i troleibuze.

Acest depou, patti la sosirea autobuzelor electrice, va fi adus Ia standarde actuale Tn urma urIui proces de
reabilitare si modernizare

in tabelul urrrl5tor este prezentati W)ilitijIle de garare Tn cepourile de troleibuze:

ga//,/



Tabel 20. Posibilitili de garare in depourile de troleibuze

Depoul de troleibuze inventar actual Parc circulant actual

(buc)
34

62

24

Autobuze electrice de

achizilionat (buc)
55

30

15

Berceni

Bujoren
Bucurestii Noi

Vatra Luminoas3

Tota I

104

. 297
b 58

178 100

Locajiile Tn care autobuzele electrice , ce vor deservi liniile selectate vor fi parcate in afara orelor de

exploatare sunt in directa administrare a RATB, respectiv:

(

•

•

•

•

Liniile de autobuz 137, 138, 173, 336 §i 601 vor fi deservite de c5tre Depoul Bujoreni, situat pe
bulevardul Timi$oara (figura I);

Liniile de autobuz 311, 313, 368, 381 si 385 vor fi deservite de citre Depoul Berceni, situat pe strada

Niju Vasile (figura 2);

Linia de autobuz 300 va fi deserviti de citre Depoul Bucure§tii Noi, situat pe bulevardul Bucure§tii Noi

(figura 3);

Liniile de autobuz 330 ii 335, datoriti lungimii traseului pe care acestea TI au de parcurs gi lungimii
accesului de la si pani la depouri, la inceperea §i terminarea programului de funcTionare, vor fi
deservite de doui depouri: Depoul Bercent, situat pe strada Nitu Vasile ii Depoul Bucure$tii Noi, situat

pe bulevardul Bucure§tii Noi.

(
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Figura I. Depoul Bujoreni

ra 2. Depoul Bercen
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(

Figura 3, Depoul Bucure§tii Noi

Fluxurile tehnologice sunt identice tuturor depourilor care vor avea garate autobuze electrice

Circuitul pe care iI urmeaza un autobuz in depou este urmatorul:

• Statie de spalare in vederea spalarii si igienizari

• Hala Control Intretinere Zilnica (C.I.Z.) pentru control st remedieri minore
• Zona de parcare in spatiile special destinate unde se realizeaza incarcarea lenta

In cazul tuturor depourilor de troleibuze, in care vor fi garate autobuze electrice, regasim urmatoarele

componente care trebuie modificate/adaptate/modernizate:

- Platforma de garare.

( Platformele de garare sunt degradate si nu satisfac necesitatile de parcare pentru autobuzele
electrice, acestea trebuie refacute in intregime cu urmatoarele adaugiri

• amplasare post de transformare tip container;
• amplasarea statiilor de incarcare lenta;

• realizarea de copertine peste platforma de garare;
• iluminat;

- Hala az.

• canalele de lucru destinate controlului si reviziei autobuzelor electrice se vor modifica in

functie de

+ se va prevede un sistem deM;WMenta cu puterea de 50 KW;

specificul autobuzelor el
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. Statia de spalare.

Statia de spalare urmeaza a se moderniza atat din punct de vedere al cladirii cat st al dotarilor

necesare (utilaj de spalare, etc.), din cauza starii tehnice precare a acesteia

Descrierea constructiva si functionala a statiilor de incarcare

• Repartizare autobuze electrice pe depouri
; Depou Berceni (Nitu Vasile) – 55 buc;
3 Depou Bujoreni – 30 buc;

3 Depou Bucurestii Noi – 15 buc;
Date tehnice autobuz electric

3 Lungirne 12m;
a Sistem incarcare baterii –pantograf(incarcare rapida) si plug-in (incarcare lenta);

Autonomie - 200 km;
3 Consum mediu energie electrica pe autobuz 1,46 kWh/km;

+

a Capacitatea bateriilor de acumulatori – 300 kWh (1,46 kWh/km x 25C)km) –o greutate de -
IOkg/kWh;

3 Tip de baterie LFP (titiu-fier-fosfat);

•

t‘

Alimentarea cu energie electrica in depouri {incarcare lenta)
Incarcarea lenta se va realiza prin statii de incarcare tip plug-in cu tensiunea nominala de intrare trifazata de
400 Vc.a. si tensiunea nominala de ie sire de 750 V cc.

Puterea nominala a unei astfel de statii de incarcare va fi in concordanta cu capacitatea de incarcare a
bateriilor pentru o durata de incarcare de 4,5 ore

Pentru fiecare autobuz electric va exi sta o statie de incarcare lenta cu urmatoarele caracteristici tehnice

a Amperaj incarcare ienta (4,5 ore) - 130A;
3 Tensiune de incarcare curent continuu – 750 Vcc.;
3 Puterea estimata pentru incarcarea lenta - 100 kW (130A x 0,75kV)
; Tensiunea de intrare statie de incarcare 3 x 400 Vca, 50 Hz

Alimentarea cu energie electrica a acestor statii de incarcare se va realiza dintr-un post de transformare IC)

/0,4 kV. Numaru+ de transformatoare de putere si capacitatea acestora se vor alege in functie de numarul

maxim de autobuze electrice care vor putea fI garate in depouri , tinand cont de fluxul tehnologic existent al
troleibuzelor

(

a) Depoul Berceni

• Capacitatea maxima de garare:
• Numar maxim necesar de statii de incarcare lenta:
e Putere statie de incarcare
• Puterenecesara estimata

- 55 de autobuze electrice;

- 55 de bucati;
kW

de incarcare lenta
IOOkW = 5.500kWOf :

v 4{ xxii

p,ntr:u ,lind !tiilor
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Perltru un transformator cu putere aparenta de 2500 kVA (factor de putere 0,92) rezulta o putere nominata Pn

= 2300 kW, Pentru un post de transformare cu 3 transformatoare de 2500 kVA, puterea instalata va fi de 6900

kW, rezuttand o rezerva in postul de tran3formare de circa 20 % in cazul alimentarii celor 55 de statii de

ncarcare Eenta

INCARGARE IN DEPOU (LENTA)AUTOBUZE ELECTRICE
Post de transformare IO(2C))O.4 kV Sn=3 x 2SOOkVA

SCHEMA DE PRINCIPIU

TrHD )HSdpA
T013DIO + ev

(

i ! i
dclg 3

ALIMENTARFAA 55 DE AUTOBUZE ELECTRICE

r

b) Depoul Bujoreni
Capacitatea maxima de ga rare : - 52 de autobuze etectrice;
Numar maxim necesar de statii de incarcare !enta: - 52 de bucati;
Putere statie de incarcare lenta: - 100 kW

Putere necesara estimata pentru alimentarea tuturor statiilor de incarcare lenta:
- 52 x 100kW = 5.200kW

•

•

•
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Pentru un transformator de putere aparenta de 2500 kVA (factor de putere 0,92) rezulta o putere nominala Pn

= 2300 kW. Perltru un post de transformare cu 3 transforrnatoare de 2500 kvA puterea instalata va fi de 6900

kW, rezultand o rezerva in postul de transformare de circa 25 % in cazul atimentarii cetor 52 de statii de

incarcare lenta

INCARCARE IN DEPOU {LENTA)AUTOBUZE ELECTRICE
Post de transformare IQ(20)o,4 kV

Sn; 3 x 2500kVA
SCFIEMADE PRINCIPIU

Tra6D 2nokv A
IOl 200.4 kV

Tab 2SOOkVA

!or20D.4 kV

TnID 2SCXkVA

lcxa3x) ++V

Fr rf rf fr

ALIMEMrARFAA 52 DEAUIOBUZE ELECTRICE

c) Depoul Bucurestii Noi
Capacitatea maxima de garare: - 15 autobuze electrice;
Numar maxim necesar de statii de incarcare lenta: - 15 bucati;
Putere statie de incarcare lenta: \ - 100 kW
Putere necesara estimata

e

•

•

a ;RJ?th rDr statiilor de incarcare lenta
}# 15 x IOC)kW = 1.500kW

vJ
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Pentru un transformator de putere aparenta de 1000 kVA (factor de putere 0,92) rezulta o putere nominala Pn
= 920 kW. Pentru un post de transformare cu 2 transformatoare de 1000 kVA, puterea instalata va fi de 1340

kW, rezultartd a rezerva in postul detransformare de circa 20 % in cazul alimentarii celor 15 statii de incarcare
lenta

tNCARCARE IN DEPOU (LENTA)AUTOBUZE ELECTRICE
Post de transformare IO(20)o,4 kV

Sn= 2 x IOOOkVA
SCHEMA DE PRINCIPIU

10 :201 kV IO (20) RV

( I TraN> 1(XX)kVA
Mawa I IO(20D.4kV

+-(.awr

Trafb t(>(X>kVA
tO(2010 4 kV

Feeder I !nedpe
terfsaHledbela
hHrHnreIRef9le
e+ectnca

Feaer 2a=dBe
9ensnHledh9ta
hHlnoref+wgn
deckna

(

ALIMENTARFA A 15 DE AUTOBUZE ELECTRICE

Alimentarea in traseu fla capete de linii)

Incarcarea rapida se va rea liza prin intermediul unui sistem de captare tip pantograf bipolar amplasat pe
autobuz, de construclie speciala, comandat de la bordul autobuzului.

O incarcare rapida va a'

+30 %
; lune r ominala de 750 Vc.c. cu variatii intre -30% si
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Statiile de incarcare rapide vor fi alimentate cu energie electrica dintr–un post de transformare cu unul sau
doua transformatoare aiimentate pe medie tenstune (10 sau 20 kV)

Statia de incarcare rapida va cuprinde anu: sau doua redresoare de incarcare, element de separare galvanica

elementele de control al incarcarii autobuzelor si elementul de conexiune cu pantografu! bipolar al

autobuzului. De aceea este foarte important sa existe un protocol de comuntcare intre autobuzul electric si

statiile de incar£are rapida

Statiile de incarca re rapida vor avea tensiunea de intrare de 3x400 Vca si tensiunea de iesire de 750 Vc.c

Puterea nominala a unei astfel de instalatii de incarcare va fi in functie de gradul de descarcare al bateriilor de

acumulatori, asigurand o incarcare de maxim 30 % dIn capacitatea bateriei de acumulatori si durata de
incarcare de maxim 15 minute

In cazul incarcarii rapide a bateriilor de acumulatori de 365kWh, timp de 15 minute cu 30% din capacitatea

mai sus mentionata, puterea necesara de incarcare va fi de: f

Pnec = 365kWh x15/60 h x30%= 534 kW

In cazul incarcarii rapide a bateriiFor de acumulatori de 365kWh, timp de 10 minute cu 20% din capacitatea

mai sus mentionata, puterea necesara de incarcare va fi de

Pnec = 365kWh x10/60 h x20%= 534 kW

Pentru alimentarea autobuzeloreiectrice Tn capetele de linie, statitle de Tncircare sunt folosite pentru un timp
de inc5rcare scurt, pani Tn 10 minute. Amplasarea ii numirul sta;iiIor de incircare rapidi perltru cete 14 ]inii
de autobuze electrice este prezentata Tn tabelul urmitor:

Tabel 21. Situajie propusi incircare rapidi pe traseu

Nr. statii
incircare la

capit de
linie

Putere aparent
nomina15 Post
transforrr\are

[kVA]

Numir de

posturi de
transfo/ e

Nr.crt. Linia Locatie statie Tncircare

1

2

3

4

5

6

7

8

9

137

138

Carrefour Militari (Comuna Chiajna)

Cartier Militari (Comuna Chiajna)

2

1

2

2

2

1

2

2x630

lx630

1

1

173

368

311

335

300

312

313

Valea lalomi Tet (propunere rnodificare traseu) 2x630 1

Faur 2l630 1

1

I

1

Clibucet

Piata de Gros (incinta Ua de Gros)

mi,&Ii

2x630

lx630

2x630
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10

11

12

13

14

330

336

381

385

601

Piata Preset

Complex Comercial Apusului

Plata Ftesita

Valea Oltului

Seminatoarea Poarta 2

2

2

2

2

1

2x630

2x630

2x630

2x630

lx630

1

1

1

1

1

TOTAL

NGARCARE RAPI DA AUTOBUZE EL£CTRICE

Post de transftxTnaro 1 O(2D)O,4 kV
Sn= 1 x 630kVA

SCHEMA DE PRINCIPIU
r’

--1

I

I

--J

(

Schema alimentare cu energie electrici Tncircare rapidi o staTie
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INCARCARE RAPIDA AUTOBUZE ELECTRICE

Post de transformare 10(20)0,4 kV
Sn= 2 x 630kVA

SCHEMA DE PRINCIPIU

la {20) kV lo W) KV

I TraM 630kVA

M3wla I IO(20D.4 kV

Tab 630kVA
It){20P,4 kV

/:\ ~\
{:+

Mnura

a)
Fmdul IInde
{HBHredeqa
&£lwelnlge
aBCbBa

tulsi#re de b
hlrr&Drenel@
decRna

Feeder2 qi

0.4 kV 0.4 kV

r r
gB

: 8 ]

1g ; g

INCARCARE RAPIDA ALrroBUZE ELECTRICE

Schema alimentare cu energie el :ctr. ?}&Ida doui staTii
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8.2. Caracterul complementar

Mirirea numiruEul de vehicule nu rezolvi decat Tn mica misuri calitatea procesulul de transport in comun

Sunt necesare de asemenea ii investijii importante Tn infrastructur3 pentru flutdizarea ii predictibilttatea
traftcului.

Activititile proiectelor, precum si cele complementare ce !in de infrastructura de incircare a autobuzelor
electrice (lenti, in depou si rapidi, la capit de linie), sunt justificate }i determini atingerea obiectlvelor de
Tmbunititlre a transportului public $i/sau a modurilor nemotorizate de transport, precum si de reducere a
emisiilor de echivalent C02 din transport

Cea mai mare parte a infrastructurii rutiere deservite de autobuzele electrice ce vor fi achizijionate este Tn
buni stare de utilizare. Pentru a cre§te viteza comerciali gi, in consecinti, atractivitatea mijloacelor de
transport in comun, crearea de not benzi dedicate/urlice perltru traseele vizate constitute un element cheie Tn
atingerea obiectivelor menjionate anterior,dar f3ri a restricjiona traficul auto pe porjiunile propuse

Tabel 22. Propunere benzi unice pentru traseele vizate
TronsonLinie
Bd. luliu Maniu137
Bd. luliu Maniu138
Bd. Magheru300
Bd. Lasc5r Catargtu

Calea Vicire§ti312

Observatii

Uncle este postbil

Unde este posibil
Unde este posibil

Uncle este posibil
SuduluPiataTntre

Viciresti
ii Pasaj

313 Ca lea Vicirest Tntre Piata Sudului ii Pasaj
Viciresti

Calea Dorobantilor Tntre $oseaua Stefan cel Mare si
Piata Dorobanti
intre Soseaua Stefan cel Mare si
Piata Doroban
Unde este posibil
Unde este posibil

SuduluPiata Pasajntre 5

Viciresti
Unde este posibil
Unde este posibil
Pe sensul Piata Unirii, de la Calea
Victoriei

Calea Dorobantilor

Bd. tuliu Maniu
Bd. Magheru
Calea V3c5resti

Bd. Magheru
Bd. Lascir Catargju
)

Obs: toate arterele au cel putin 3 benzi pe sensul de mers.

Activitili complementare in depouri ;i la capete de linie

Pentru depoul Berceni sunt necesare urmatoarele lucrari pentru alimentarea cu energie electrica:

• Ampla: transformatoare cu urmatoarele caracteristici:
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3 lnp=l£:ISA, Ins=3600A;
Postul trafo va contine

3 instalat ia de medietensiune alcatuita din:
• 2 celule de feeder

• 2 celuie de masura pe fiecare feeder

• I celula de cupla longitudinala
• 3 celute de alimentare transformatori

3 instalatia de joasa tensiune alcatuita din 3 tablouri de distributie, pe fiecare transformator,

echipate cu circuite trifazate pentru ftecare statie de incarcare;
Pozarea de feederi noi de medie tensiune necesare alimentarii postului trafo conform Studiului de
solutie elaborat de furnizorul de energie electrica;

Realizarea distributiei pe joasa tensiune de la postul trafo la statiile de incarcare ale autobuzelor

(pozarea de cabluri de joasa tensiune in incinta depoutui);
Amplasarea stattilor de incarca re in depouri. Aceste statii de incarcare vor avea tensiune de intra re de

400Vca, putere esttmata de 100 kW. Ele vor avea inclus redresorul de incarcare, element de separare
galvanica si elementele de control al incarcarii autobuzelor, de aceea este foarte important sa existe I
un protocol de comunicare intre autobuz si redresor. Statiile de incarcare vor fi furnizate impreuna c(
autobuzul electric.

•

•

e

•

Pentru depoul Bujoreni sunt necesare urmatoarele lucrari pentru alimentarea cu energie electrica:

• Amplasarea unut post-trafo tip container cu 3 transformatoare cu urmatoarele caracteristici
3 Sn=2500kVA, Pn=2300kW (factor de putere=0,92);
3 Unp=lC)kV, Urls;o,4kV;

3 InF)=145/\, Ins=3600A;
Postul trafo va contine:

o instalatia de medietensiune alcatuita din:
• 2ceiule de feeder

• 2 ceiule de masura pe fiecare feeder
• 1 ce lula de cupla longitudinala
• 3 ceiule de alimentare transformatori

o instalatia de joasa tensiune aicatuita din 3 tablouri de distributie, pe fiecare transformator,
echipate cu circuite trifazate pentru fiecare statie de incarcare;

Pozarea de feederi noi de medie tensiune necesare alimentarii postului trafo conform Studiu lui de
solutie elaborat de furnizorul de energie electrica;

Realizarea distributiei pe joasa tensiune de la postul trafo ta statiile de incarcare ale autobuzelor
(poza rea de cabluri de joasa tensiune in incinta depoului);

Amplasarea statiilor de incarca re in depouri. Aceste statii de incarcare vor avea tensiune de intrare de
400Vca, putere estimata de 100 kW. Ele vor avea inclus redresorul de incarcare, element de $eparare
galvanica si elementele de control al Incarcarii autobuzelor, de aceea este foarte important sa existe
un protocol de comunicare intre autobuz si redresor. Statiile de incarcare vor fi furnizate impreuna cu
autobuzul electric

•

(

•

•

•

Pentru depoul Bucure9tii Noi sunt necesare urmatoarele lucrari pentru alimentarea cu energie electrica :

• Amplasarea unui post-trafo tip
3 Sn=1000kVA,Pn;920kW
3 Unp=10kV, U

contaln1 2 transformatoare cu urmatoarele ci
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3 in p=58A? Ins=1443A;
Postul trafo va contine:

Enstalatla de medie tensiune alcatuita din

• 2 celule de feeder
• 2 celule de masura pe ftecare feeder
• I celula de cupla longitudinala
• 2 celule de alimentare transformatori

3

3 instalatia dejoasa tensiune alcatuita din 2 tablouri de dlstributle, pe fiecare transformator,
echipate cu circuite trifazate pentru fiecare statie de incarcare;

Pozarea de feederi noi de medie tensiune necesare alimentarii postului trafo conform Studiului de
solutie elaborat de furnizorul de energie electrica;

Realizarea distributiei pe joasa tensiune de la postul trafo la statiile de tncarcare ale autobuzelor
(pozarea de cabluri de joasa tensiune in incinta depoului);

Amplasarea statiilor de incarcare in depouri. Aceste statii de incarcare vor avea tensiune de intrare de
400Vca, putere estirrIata de 100 kW. Ele vor avea inclus redresorul de incarcare, element de separare
galvanica si elementele de control at incarcarii autobuzelor, de aceea este foarte important sa existe
un protocol de comunicare intre autobuz si redresor. Statiile de incarcare vor fi furnizate impreuna cu
autobuzul electric.

•

•

•

(

Desemenea pentru fiecare depou se va avea in vedere achizitia a cate doua statii de incarcare mobile de 50kW
care so poata fi racordate la prizele trifazice (63A} existente in hale.

Pentru incircarea la cipit de linie sunt necesare urmatoarele lucrari pentru alimentarea cu energie electrica

• Amplasarea unui post-trafo tip container cu 2 transformatoare sau un transformator cu urmatoarele
caracterlst ICI

) Sn;630kVA, Pn=580kW (factor de putere=0,92);

3 Unp;10kV, Urls=0,4kV;
: Inp=36A, Ins=910A;

Postul trafo va contine:
instalatia de medie tensiune alcatuita din:

• Pentru 2transformatoare:
• 2 celule de feeder

• 2 celule de masura pe fiecare feeder
• I celula de cupla longitudinala
• 2 celule de alimentare transformatori

• Pentru ltransformator:
• I celula de feeder

• I celula de masura pe feeder
• I celula de alimentare transformator

3

3 instalatia de joasa tensiune alcatuita din tablou de distributie, echipat cu circuite trifazate
pentru fiecare statie de incarcare;

Pozarea de feederi noi de medie tensiune necesare alimentarii postului trafo conform Studiului de
solutle elaborat de furnizorul de energie electrica;

Realizarea distributiei pe joasa tens
autobuzelor (pozarea de

Amplasarea statiilor de inca
intrare de 400Vca, putere

•

(

•

•

•

trafo la statiile de incarcare rapide ale

incinta depoului);
Aceste statii de incarcare vor avea tensiune de

avea incl#@gaRde incarcare, element
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de separare gaivanica si elementele de control al incarcarii autobuzelor, de aceea este foaae
mportant sa existe un protocol de cornunicare intre autobuz si redresor. Statiiie de incarcare vor ft

compatibile cu autobuzul electric

In total se vor amplasa la capetele de linii pentru autobuze electrice un numar de 21 statii de incarcare rapida
alimentate din 12 posturi de transformare, conform tabelului:

Tabel 23. Loca;ii ;i stajii incircare capit de linie

Nr'.stat11 Numirde

1 : c a P a t d e t r : : : : : : Ldaer e
linie

Linia Locatie statie Tncarcare

(

I

137 Carrefour Militari (Comuna Chiajna)

Cartier Militari (Comuna Chiajna)

2

1

2

2

2

1

1

1

1

1

138

173
-d

368
Vatea lalomiTei (propunere modificare traseu)

311

335

300

Faur

C15bucet

Piaja de Gros (incinti Piata de Gros)

Turnu Migurele

Piata Prese

Complex Comercial Apusului

Piata Resita

Valea Oltului

Semanatoarea Poarta 2

TOTAL

Pentru alimentarea autobuzelor electrice in depouri de troleibuze se vor achizitiona aceste echipamente
dupi cum urmeaz3:

Tabel 24. Echipamente necesare in depouri pentru alimentarea autobuzelor electrice

mt Nr. de statii de Tncircare

rapid5 (buc)

Total necesar
statii de

inca rca re



Berceni

Bujorenl
Bucurestii Noi

Total

55

30

15
100

2

2

2

6

57

32

17

1060

Sinteza privind activit5tile complementare fiec5rui proiect, ce se vor realiza din fonduri proprii ale PMB, este
prezentati in tabelul urmator:

Tabel 25. Activitilile complementare (centralizator)

Investitie
\[odernizare
sistern de
alirnentare

cu energle
electrica in

depc>u
Berceni

Detalii

• Amplasarea unui post-trafo tip container cu 3 transformatoare cu urmatoareie
caracterlstlcl:

3 Sn;2500kVA, Pn;2300kW (factor de putere=0,92);
a Unp;10kV, Urls;0,4kV;
3 Inp=145A, Ins=3600A;

• Postultrafo va contine:
instalatia de medie tensiune alcatuita din:

• 2 celule de feeder

• 2 celule de masura pe fiecare feeder
' 1 celula de cupla longitudinala
- 3 celule de alimentare transformatori

D

3 instalatia de joasa tensiune alcatuita din 3 tablourt de distributie, pe fiecare
transformator, echipate cu circuite trifazate pentru fiecare statie de incarcare;

• Pozarea de feederi noi de medie tensiune necesare alimentarii postului trafo conform
Studlului de so+utie elaborat de furnizorul de energie electrica;

• Realizarea distributiei pe joasa tensiune de la postul trafo la statiile de incarcare ale
autobuzelor (pozarea de cabluri de joasa tensiune in incinta depoului);

Amplasarea statiilor de incarcare in depouri. Aceste statii de incarcare vor avea tensiune de
intrare de 400Vca, putere estimata de 100 kW, Ele vor avea inclus redresorul de incarcare,
element de separare galvanica si elementele de control al incarcarii autobuzelor, de aceea este
foarte important sa existe un protocol de comunicare intre autobuz si redresor. Statiile de
incarcare vor fi furnizate impreuna cu autobuzul electric
Se va avea in vedere achizitia a cate doug statii de incarcare mobile de 50kW care so poata fi
racordate la prizele trifazice (63A} existente in hale
Pentru depoul Bujoreni sunt necesare urmatoarele tucrari pentru alimentarea cu energie

(

Modernizare
sistem de
alimentare
CU erlergle

electrica in

dept)u
Bujoreni

electrica :

• Amplasarea unui post-trafo tip container cu 3 transformatoare cu urmatoarele
caracteristicl:

3 Sn;2500kVA, Pn;2300kW (factor de putere=0,92);
3 Unp;10kV, Urls;o,4kV;

Inp;145 A, Ins=3600A;J

e

Postul trafo va contine:
instalatia de mel

• 2 „ Mt LS,JeB• 2('.

•

alcatuita din:

rrlasu rl

&
pre feeder
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' 1 celula decupla longitudinata
• 3 celule de alimentare transformatori

3 in3taiatia dejoasa tensiune alcatuita din 3 tablouri de distributie, pe fiecare
transformator, echipate cu circuite trifazate pentru fiecare statie de incarcare;

• Pozarea de feederi noi de medie tensiune necesare alimentarii postului trafo conform
Studiului de solutie elaborat de furnizorul de energie electrica;

• Realizarea distributiei pejoasa tenslune de la postul trafo la statiile de incarcare ale
autobuzelor (pozarea de cabluri de joasa tensiune in incinta depoului);

• Amplasarea statiilor de incarcare in depouri. Aceste statii de incarcare voravea tensiune
de intrare de 400Vca, putere estimata de 100 kW. Ele vor avea inclus redresorul de
incarcare, element de separa re galvanica si elementele de control al incarcarii

autobuzelor, de aceea este foarte important sa existe un protocol de comunicare intre
autobuz si redresor. Statii Ie de incarcare vor fi furnizate impreuna cu autobuzul electric

Se va avea in vedere achizitia a cate doua statii de incarcare mobile de 50kW care so poata fi
racordate la prizele trifazice (63A) existente in hale

Pentru depoul Bucure§tii Noi sunt necesare urmatoarele lucrari pentru alimentarea cu energieNlodernizare
sistem de
alimentare
CU energle

electrica in

dept)u
Bucurestii
Noi

r
electrica :

Amplasarea unui post-trafo tip container cu 2 transformatoare cu urmatoarele
caracterlstlcl:

: Sn=1000kVA, Pn=920kW (factor de putere=0,92);
3 Unp=10kV, Urls=0,4kV;
: Inp=58A, Ins;1443A;

•

• Postul trafo va contine:
3 instalatia demedie tensiune alcatuita dIn:

• 2 celuie de feeder
• 2 celule de masura pe fiecare feeder
• I celula de cupla longitudinala
• 2 celu Ie de altmentare transformatori

3 instalatia de joasa tensiune alcatuita din 2 tablouri de distributie, pe fiecare
transformator, echipate cu circuite trifazate pentru fiecare statie de incarcare;

• Pozarea de feederi noi de medie tensiune necesare alimentarii postutui trafo conform
Studiului de solutie elaborat de furnizorul de energie electrica;

• Realizarea distributiei pe joasa tensiune de la postul trafo la statiile de incarcare ale
autobuzelor (pozarea de cabluri de joasa tensiune in incinta depoului);

• Amplasarea statiilor de incarcare in depouri. Aceste statii de incarcare vor avea tensiune
de intrare de 400Vca, putere estimata de 100 kW. Ele vor avea inclus redresorul de
incarcare, element de separare galvanica si elementele de control al incarcarii

autobuzelor, de aceea este foarte important sa existe un protocol de comunicare intre
autobuz si redresor. Statiile de incarcare vor fi furnizate impreuna cu autobuzuF electric.

Se va avea in vedere achizitia a cote doua stotii de incarcare mobile de 5G3kW care sa poata ft
racordate la prizele trifazice {63A) existente in hale

tncarcarea rapida se va realiza prin intermediui urIui sistem de captare tip pantograf bipolar
arnplasat pe autobuz, de construcjie speciala, comandat de la bordul autobuzului.

(

Alimentarea

in traseu {la
capete de
linii) O incarcare rapida va avea durata de IJ o tenslt ne nominala de 750 Vc.c. cu variatii

ntre -30% si +30 %



/

Statiile de incarcare rapide vor fi alimentate cu energie electrica dintr–un post de transformare
cu unul sau doua transformatoare alimentate pe medie tensiune (10 sau 20 kV)

Statia de incarcare rapida va cuprinde unul sau doua redresoare de incarcare, element de
separare galvanica, elementele de control al incarcarii autobuzelor si elementul de conexiune cu

pantograful bipolar al autobuzului. De aceea este foarte important sa extste un protocol de

comunicare intre autobuzul electric si statitle de incarcare rapida

Statiile de incarcare rapida vor avea tensiunea de intrare de 3x400 Vca si tensiunea de iesire de
750 Vc.c.

Puterea nominala a unei astfel de instalatii de incarcare va fi in functie de gradul de descarcare al
bateriilor de acumulatori, asigurand o incarcare de maxim 30 % din capacitatea bateriei de
acumulatori si durata de incarcare de maxim 15 minute

f In cazul incarcarii rapide a bateriilor de acumulatori de 365kWh, timp de 15 minute cu 30% din
capacitatea mai sus mentionata, puterea necesara de incarca re va fi de:

Pnec ; 365kWh x15/60 h x30%= 534 kW.

In cazul incarcarii rapide a bateriilor de acumulatori de 365kWh, timp de 10 minute cu 20% din

capacitatea mai sus mentionata, puterea necesara de incarcare va fi de:

Pnec ; 365kWh x10/60 h x20%= 534 kW

Pentru aceasta sunt necesare urmatoarele lucrari pentru alimentarea cu energie electrica:

• Amplasarea unui post-trafo tip container cu 2 transformatoare sau un transformator cu
urmatoarele caracteristici:

o Sn=630kVA, Pn=580kW (factor de putere=0,92);
3 Unp=10kV, Urls=0,4kV;
a Inp=36A, Ins;910A;

Postul trafo va contine:
o instalatia de medie tensiune alcatuita din:

• Pentru 2transformatoare:
• 2 celule de feeder

• 2 celule de masura pe fiecare feeder
• I celula de cupla longitudinala
• 2 celule de alimentare transformatori

• Pentru ltransformator:
• I celula de feeder

• I celula de masura pe feeder
• I celula de alimentare transformator

instalatia de joasa tensiune alcatuita din tablou de distributie, echipat cu circuite
trifazate pentru fiecare statie de incarcare;

Pozarea de feederi noi de me4je teDsiune necesare alimentarii postului trafo conform
Studiului de solutie elaMdedRM I de energie electrica;

(

•

•
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•

e

Fiealizarea distributiei pe joasa tensiune de la postul trafo Ia statii Ie de incarcare rapide
ale autobuzelor (pozarea de cabluri de joasa tensiune in incinta depoului);

Amplasarea $tatiilor de incarcare la capetele de linie. Aceste statii de incarcare vor avea
tensiune de intrare de 400Vca, putere estimata de 540 kW. Ele vor avea inclus
redresorul de incarcare, element de separare gatvanica si elementele de control al
incarcarii autobuzelor, de aceea este foarte important sa existe un protocol de
comunicare intre autobuz si redresor. Statiile de incarcare vor fi compatibile cu
autobuzul electric

In total se vor amplasa Ia capete Ie de linii pentru autobuze electrice un numar de 21 statii de
incarcare rapida alimentate din 12 posturi de transformare

Nr. statii
in ca rca re

la capit de
linie

Numir de

posturi de
transform are

f
Linia Locatie statie 'incircare

137

138

Carrefour Militari (Comuna Chiajna)

Cartier Miiitari (Comuna Chiajna)

2

1

1

1

Valea talomi Tei (propunere modificare traseu)

Faur

Clibucet

Piata de Gros (incinti Piala de Gros)

Turnu Migurele
Piata Presei

Complex Comercial Apusului
Piata Resita

Vatea Oltului

Sem3nitoarea Poarta 2

TOTAL



(

Bucu restii
Noi

consolidarea sau construirea unor hale de intretinere si reparatii noi;

refacerea linittor de tramvai, a 3paratelor de cale si a retelei contact tramvaie sl

troleibuze (inclusiv stalpii de sustinere ai rete lei de contact);

refacerea instalatiilor interioare si exterioare ale depoului (sanitare, termtce,

electrice, apa, canatizare, gaze etc.,);

refacerea centratei termice si a sistemului de incalzire;

refacerea statiilor de spalare pentru tramvai si troleibuz;

consolidarea cladirii substatiei electrice de tractiune existente in incinta depoului,
ce deserveste reteaua de troleibuze si tramvaie din zona, si inlocuirea

echipamentelor electrice din cadrul substatiei de tractiune; I

f
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