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STUDIU DE OPORTUNITATE
Achizitionare autobuze electrice necesare imbunatatirii transportului public de cilitori
pe 14 trasee in Municipiul Bucuresgti

Preambul revizuire

Prezentul studiu a fost modificat in iunie 2021 in urma solicitirii Beneficiarului. Prin schimbarea formej
juridice in societate pe actiuni, Regia Autonoma de Transport Bucuresti a devenit Societatea de Transport
Bucuresti STB SA, la data de 13 septembrie 2018. Referirile la RATB din cadrul studiului de oportunitate se
vor citi “Societatea de Transport Bucuresti STB SA”,

Studiul de Oportunitate a fost aprobat prin HCGMB nr. 376/ 20.06.2018. De la data aprobirii au fr
desfisurate doud proceduri de achizitie publicd care au fost anulate din urmdtoarele motive, astfel:
1. Procedura de licitatie deschis3 privind atribuirea contractului de achizitie a 100 de autobuze
electrice demarat3 in iunie 2019:
a. Oferta tehnici neconforma a unuia din cei doi ofertanti
b. Ofertd financiard inadmisibil3 {valoarea ofertati a fost mai mare decit valoarea estimat3) a
singurului operator economic calificat in etapa de evaluare financiar3
2. Procedura de licitatie deschisa privind atribuirea contractului de achizisie a 100 de autobuze
electrice demarat3 in mai 2020:
a. Ofertd neconformi depusi de cei trei participanti la proceduri

Avand in vedere faptul ca in intervalul de timp cuprins intre data aprobirii studiului de oportunitate si data
prezentei revizuiri, au survenit urmitoarele motive obiective independente de vointa beneficiarului;

* Perioada indelungati inregistrata de la aprobarea studiului de oportunitate, document prin care a
fost stabilit pretul estimativ al unui autobuz electric

* Anularea celor doud proceduri de achizitie publicd demarate in perioada 2019-2020

* Adoptarea Ordonantei de Urgentd nr. 25 din 31 martie 2021 privind modificarea si completarea
unor acte normative in domeniul achizitiilor publice, publicd in monitorul Oficial in data ¢
5.04.2021. Ordonanta stabileste cd la licitatii vor putea participa doar operatori economici dintr-.,
stat membru al Uniunii Europene, al Spatiului Economic European {SEE), din tiri terte care au
semnat si ratificat Acordul privind Achizitiile Publice (AAP), din tari terte care se afl3 in proces de
aderare la Uniunea Europeani sau din tiri terte care nu au semnat AAP, dar care sunt semnatare ale
altor acorduri internationale prin care UE este obligati s3 acorde accesul liber la piata in domeniul
achizitiilor publice si in cadrul domeniului de aplicare. UE a incheiat un acord privind achizitiile
publice cu 19 state terte, printre care SUA, Canada, Australia, Japonia, Israel si Moidova,

* Specificatia tehnic cu caracteristicile tehnice solicitate de Primiria Municipiului Bucuresti in cadrul
consuitarii de piata initiate de aceasta.

¢ Derularea de citre Primiria Muncipiului Bucuresti a consultirii de piata privind determinarea
valorii estimate si a graficului estimat de livrare pentru achizitia a 100 de autobuze electrice si a
infrastructurii de fncircare necesari acestera, in urma cireia s-a elaborat Raportul privind
consultarea pietei .

* Rezultatul procesului de consultare a pietei conform Raportului privind consultarea pietei , cu

Fy




Valoarea estimata pentru un autcbuz electric , inclusiv statia de incarcare lenti, de 620.295
euro f3rd TVA, respectiv 3.046.703 lei fara TVA
Perioada de livrare cuprinsa intre 12 si 28 luni
» Rezultatele procedurilor de achizitie de autobuze similare derulate la nivel nationai precum si
progreseie tehnologice din ultimii ani
a fost necesara revizuirea acestui studiu, fard modificarea conditiilor initiale aferente anului 2018, care au
stat la baza aprobarii studiului.

Actualizarile au vizat in principal modificarea autonomiei (de la 230 km la 200 km) si a valorii estimate
pentru un autobuz (de la 480.000 euro fard TVA la 620.295 euro fird TVA).

Consideram util 53 sublinem faptul ca celelalte componente ale studiului , prezentarea situatiei actuale

studiul de trafic, respectiv analiza cost-beneficiu nu au suferit modificiri, acestea pastrindu-si forma
aprobata initial.
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1. Informatii generale privind investitia propusa

1,1 Obiectivulde investitii

Autobuzele electrice vor constitui o tehnologie esentiald pentru transportul urban in urmatorii 10 - 20 de anj,
ca fiind una dintre solutiile de inlocuire a autobuzelor care functioneaza pe motorind. Numeroase tari si orase
au proiecte de inlocuire a flotei lor de autobuze. Pand in anul 2035, in majoritatea retelelor de transport ale
oraselor din Europa ar trebui sa circule autobuze electrice, conform politicii europene de transport.

Confarm H.G. nr. 2139/2004, durata normald de functionare la tramvaie este de 14 ani, iar la troleibuze si
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 dupd cum urmeazd: 19,4 ani la tramvaie, 13,9 ani la troleibuze gi 9,4 ani |a
autobuze.

Avand in vedere starea extrem de dificild a flotei utilizate in transportul public de caf3tori si in concordantd cu
prevederile Planului de Mobilitate Urbanad Durabild (PMUD) 2016-2030 elaborat pentru regiunea Bucuresti —
ifov, Primdria Municipiului Bucuresti s-a angajat s3 achizitioneze si sd imbunatateasca flota si infrastructura d
autobuze, precum si si modernizeze si alte mijloace de transport electric de cdlatori. Aceste imbunatatin
includ ad3ugarea a 100 de tramvaie noi la flota existentd, inlocuirea si modernizarea altor 50 de tramvaie,
achizitionarea a 100 troleibuze, cat si 100 autobuze electrice, reabilitarea depourilor de tramvai, adaptarea si
modernizarea statiilor, modernizarea sistemelor de informare si control in diverse locatii.

Pentru marile orase, un criteriu de apreciere a dotdrii cu mijloace de transport in comun este numarul
acestora raportat la un milion de locuitori. Acest parametru are valori cuprinse intre 500-2000 de unitati de
transport (autobuze, troleibuze, tramvaie) la un milion de locuitori. Pentru Bucuresti valoarea acestui
parametru este de 700 unitati la un milion de locuitori, deci se situeaza spre limita inferioara si este necesara
completarea parcului de vehicule cu un numdr mai mare de unitati si la un nivel tehnologic mai ridicat.

Prezentu! Studiu de Oportunitate este o continuare a analizelor si recomandarilor facute in PMUD 2016-
2030 privind necesitatea dotdrii flotei de transport public de céltori cu mijloace de transport noi si
moderne.

Obiectivul Studiului de Oportunitate este de a analiza si justifica cea mai buna solutie pentru imbunatati
sistemului de transport cu autobuzul. Desi necesarul de autobuze noi la nivelul capitalei este cel putin
dublu, asa cum s-a observat in PMUD, prin acest studiu se propune achizitionarea a 100 de autobuze
electrice ce vor circula pe 14 linii principale si importante ale sistemului de transport public, care acopera
zone importante ale capitalei.

Obiectivul specific al proiectelor de dotare cu mijloace de transport noi, nepoluante, prevazute in prezentul
Studiu de Oportunitate, este reducerea emisiilor de CO2 si a congestiilor din trafic, cresterea cotei modale a
utilizarii transportului public si scurtarea timpului de calitorie pentru transportul public, toate acestea faraa

inrdutati conditiile de trafic Tn aria de studiu si in afara ei. n plus, implementarea proiectului vizeaza sporirea




Altfel spus, proiectele de achizitionare a autobuzelor noi, prevdzute in PMUD, au ca obiectiv specific
decongestionarea traficului rutier, reducerea accidentelor si a impactului negativ asupra mediului, prin
scaderea transportului privat cu autoturismele. Transferui de la transportul cu autoturismele personale citre
transportul public de caldtort, in special cel electric, va avea ca impact reducerea emisiilor de echivalent CO2
din transport.

Prezentul studiu de oportunitate se refera numai la achizitionarea de autobuze electrice noi. Studiul de
oportunitate a fost elaborat in vederea analizei si justificarii achizitiondrii a 100 de autobuze electrice
moderne pentru transportul public de cdlatori, acestea urmand a fi utilizate pe liniile 137, 138, 173, 300,
311, 312, 313, 330, 335, 336, 368, 381, 385 si 601.

Obiectivul general al investitiilor este de a pune in aplicare masurile pravazute in Planul de Mohilitate Urban3
Durabilda 2016-2030 elahorat pentru regiunea Bucuresti —Iifov, document strategic aprobat in luna martie 2017
de cdatre CGMB. Planul Tsi propune crearea unui sistem de transport eficient, integrat, durabil si sigur, proiectat
sd promoveze dezvoltarea economicd si teritoriald incluzivd din punct de vedere social si sd asigure o calitate
ridicata a vietii.

Concluzii reiesite din Studiul de Oportunitate (Rezumat nontehnic)

| Cencluziile reiesite din prezentul Studiu de Oportunitate (asa cum este detaliat in sectiunile urmitoare)
confirmd prevederile PMUD si propun achizitionarea unui numar de 100 de autobuze urbane electrice din
gama de 12 m, adaptate persoanelor cu dizabilitati, ce vor fi utilizate pe liniile 137, 138, 173, 300, 311, 312,
313, 330, 335, 336, 368, 381, 385 5i 601. Autobuzele vor fi echipate cu sisteme IT — de informare cdlitori (audio
5i video), supraveghere video, sistem de numarare caldtori, WI-Fi si sisterm de comunicare on-line.

| Complementar achizitiei de autobuze electrice, se vor efectua lucrdri de infrastructurd de tipul: instalare statii
de incdrcare rapidd si modernizare substatii electrice de tractiune. In plus, pe anumite sectiuni de traseu se
vor institui madsuri privind fluidizarea circulatiei autobuzelor electrice (ex: prin interzicerea parcarii auto pe
carosabil de-a jungul traseului, prin instituirea de noi benzi dedicate pentru autobuze, etc). Detaliile privind
masurile complementare investitiei in echipamente se vor prezenta in urmatoarele capitolele, precum 3i in
anexa 2 |a prezentul studiu in care sunt descrise traseele liniilor pe care vor circula noile autobuze electrice.

Tabelul de mai jos prezinta in sinteza planificarea achizitiei de autobuze electrice pe fiecare linie si elementele
caracteristice.
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Tabel 1. Planificarea achiziiei de autobuze electrice pe fiecare linie in functie de caracteristicile tehnice
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1.2 Caorelarea cu Planul de Maobilitate Urbana Durabila Buauresti— |ifov 2016-2030

Investitia progusa este prevazutd in Planu! de Mobilitate Urbana Durabild 2016-2030 eiaborat pentru regiunea
Bucuresti- llfov, document aprobat prin hotdrare a Consiliului General al Municipiului Bucurasti in 29 martie
2017,

Planul de Mobilitate Urbana Durabild este un document strategic si un instrument de politica de dezvoltare,
folosind un software de simulare a transporturilor, avand ca scop identificarea solutiilor de satisfacere a
nevoilor de maobilitate ale persoanelor si intreprinderilor pentru a Tmbundtati calitatea vietii, dezvoltarea
economicd, contribuind n acelasi timp la atingerea obiectivelor europene privind protectia mediului si
eficientd energetica.

Planul de mobilitate urbana durabild este un plan strategic pentru oameni si locuri si si propune realizarea
unui sistem de transport eficient, integrat, durabil si sigur, proiectat sd promoveze dezvpltarea economica si
teritoriald incluziva din punct de vedere social si 53 asigure o calitate ridicata a vietil.
Planul de Mobilitate Urbana Durabild vizeazd indeplinirea viziunii de dezvoltare a mobilitdtii, prin abordarea
urmatoarelor obiective strategice:
. ACCESIBILITATE - Asigura cd toti cetdtenii au optiuni de transport, care le permit accesul la destinatii si
servicii esentiale;
It SIGURANTA $I SECURITATE — Imbunitatirea sigurantei si securitatii in circulatie;
iil.  MEDIU - Reducerea poludrii aerului si fonice, a emisiilor de gaze cu efect de sera si a consumului de
energie;
V. EFICIENTA ECONOMICA - imbunitatirea eficientei si rentabilitatii transportului de persoane si marfuri;
V.  CALITATEA MEDIULUI URBAN - Contribuie la cresterea atractivitatii si calitatii mediului urban si la
proiectarea unui mediu urban fn beneficiul cetdtenilor, economiei si societdtii in general.

Politicile si mdasurile definite in Planul de Mobilitate
Urband Durabild acoperd toate modurile si tipurile de
transport din intreaga aglomeragie urband, publice si
private, de pasageri si de marfd, motorizate si
nemotorizate, in miscare si stationare. Pentru a atinge
PMUD Bucures ‘ Obiectivele Operationale enumerate mai sus, PMUD
Politici de Transpor utilizeazd 7 politici de transport. Aceste politici grupeaza

proiecte similare din diferite tipuri de interventii si le

ordoneazd in functie de prioritdtii pentru eficienta
\m maxima,

o

Tranoport Rutier  Indagraves Mol

m‘:n.m Planifcarsa Uhbank
de Parcare

Astfel, politicile de transpoart sunt urmatoarele:

l. Reforma institutionala si intarirea capacitatii administrative

1l. Transport public local si feroviar inclusiv intermodalitate si multimodalitate

ill. Deplasidri nemotorizate

{V. Siguranta rutierd

V. Transport rutier si politicd de parcare

V1. Imbunatatirea integrarii dintre planificare

pietonale

Vil. Managementul mobilitatii i ITS
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Politicile si masurile definite in Planul de Mobilitate Urban3 Durabild acoperd toate modurile si tipurile de
transport din intreaga aglomerare urband, inclusiv cele pubiice si private, de pasageri si de marfd, motorizat si
nemotoerizat, in miscare si parcérile.

Planul de Mobilitate Urband Durabild sustine dezvoltarea sustenabild a mobilitatii in regiunea Bucuresti — llov,
reprezentand suportul pentru pregdtirea si impiementarea proiectelor §i masuritor finantate prin Programul
Operational Regional 2014 — 2020 (si programele operationale din viitoarele perioade de programare) 5i alte
surse asociate bugetelor locale, dar 3i pentru sustinerea implementdrii unor proiecte de interas national care
influenteaza mobilitatea in aria de studiu. Conform prevederilor Ghidului solicitantului, Conditit specifice de
accesare a fondurilor in cadrul aperlurilor de proiecte cu numarul POR/2017/3/3.2/1/7 Regiuni, Axa Prioritara
3, Prioritatea de Investitii 4e, Ohiectivul Specific 3.2 -~ Reducerea emisiilor de carbon in zonele urbane bazats
pe planurile de mobilitate urband durabild, existenta documentului strategic ,Plan de mobilitate urbani
durabild” reprezintd conditia fundmentald pentru finantarea priectelor care vizeazd imbunitstirea mobilitstii
la nivel urban prin intermediul Programului Operational Regional 2014 — 2020, obiectivul specific mentionat.
Programul Operational Regional 2014 — 2020 sustine strategia Uniunii Europene pentru o crestere inteligenta,
durabild si favorabild incluziunii, precum si realizarea coeziunii economice, sociale si teritoriale, prin 13 axe
prioritare dintre care doud — Axa prioritard 3 — ,Sprijinirea tranzitiei citre o economie cu emisii scizute dy
carbon” si Axa prioritard 4 - ,Sprijinirea dezvoltrii urbane durabile” — promoveazid reducerea emisiilor de
carbon n agezdrile urbane prin investitii bazate pe planurile de mobilitate urbani durabild intocmite pentru
acestea.

Avand o densitate crescutd a populatiei si o pondere mare a c3ldtoriilor pe distante scurte, oragele prezintd un
mare potential de orientare spre un transport cu emisii reduse de carbon comparativ cu sistemul de transport
in ansamblu (prin reorientarea catre deplasdrile pietonale, cu bicicleta, folosind transportul in comun, precum
si prin introducerea rapida pe piatd a vehiculelor propulsate cu combustibili alternativi). Pentru atingerea
obiectivelor specifice celor doud prioritati mentionate, in cadrul strategiei POR 2014 — 2020 exista previzute o
serie de investitii a cdror implementare va conduce la realizarea unor sisteme de transport urban durabil, prin
atingerea urmatoarelor rezultate:

- Reducerea poludrii aerului si a poiudrii fonice, precum si a consumului de energie;

- Asigurarea accesabilitatii la sistemul de transport public si privat pentru toti cetatenii;

- Dezvoltarea infrastructurii destinate mijloacelor de transport non — motorizate;

- Cresterea atractivitdtii st Imbund&tdtirea calitatii mediului i a amenajarii spatitlor urbane.

Tn scopul implemetérii politicii europene da sprijinire a tranzitiei catre o economie cu emisii reduse de carbog
in cadrul prioritatii de investitii mentionate este avutd in vedere printre altele si actiunea pentru finantas
orientatd catre investitii destinate imbundtatirii transportutui public urban de cilitori, respectiv achizitionarea
de autobuze electrice.

Activitatile propuse prin studiul de oportunitate corespund PMUD: Obiectivul strategic ,Accesibilitate”,
Politica sectoriald ,Transport public local”, index din planul de actiune ,C12 Imbunittirea operdrii si
Intretinerii autobuzelor si a cerintelor pentru flota de autobuze inclusiv achizitia de autobuze”.

Conform Planului de Mobilitate, propunerea de achizitionare de autobuze ecologice pentru transport public in
Regiunea Bucuresti — lifov s-a situat pe locul intdi In cadrul listei de prioritizare a proiectelor, n cadrul
mdsurilor pe termen scurt mai costisitoare, dupd derularea procedurii de analizd si prioritizare, bazatd pe
urmadtoarea etapizare:

1. Prioritizarea proiectelor pe termen scurt, ludnd in considerare mdsurile institutionale i
nte tuturor celorlalte masuri;
qutin costisitoare si cu impact mare, adica:

it. Prioritizarea masurilor definite i
- Managementul traficutui la ni / :
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- Managementul parcarilor, inclusiv rezidentiale;
- Managementul logisticii urbane;
- Retea de Tnaltd calitate pentru biciclete;
- Reorganizarea retelei de autobuze;
- Introducerea zonelor cu 30 km/h.
iii. Prioritizarea masurilor pe termen scurt mai costisitoare, care includ:
- nlocuirea autocbuzelor poluante cu vehicule moderne cu emisii sczute;
- Sistemul de informare a pasagarilor combinat cu addposturife imbundtatite din statiile de autobuz;
- Conexiunea tramvaiului prin Piata Unirii (Conexiunea Unirii);
- Benzile pentru autobuze repide si autobuze.
iv. Prioritizarea masurilor pe termen mediu si lung pe baza analizei cost — beneficiu.

Tabelul de mai jos prezintd numarul zilnic de caldtori in varianta unui scenariu optim, odata cu implementarea
planului.
Tabel 2. Numarul zilric de calatori in Transportul Public per mod
Mod / Scenariu Nr. zilnic de calatori imbarcati
Baza2015 |  Ref2030 |  Scenariu Optim
Metrou 850000
Tramvai __.!_{_._H 16
Tramvai Rapid
Feroviar
Troleibuz
Autobuz

~ Autobuz Rapad 10000000009

Maxi Taxi (0,000 2(2,000009 : 120,000

Total Nr. calatori 2,550,000

imbarcati

Rata Transfer

Figura urmdtoare ilustreazd distributia modala a
serviciilor de transport public utilizate in scenariul
optim. Aproximativ 23% din nr. 2 i
imbarcati n retea se regdsesg
transport de tip autobuz.
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Aria de studiu aleasd pentru elaborarea studiului de oportunitate este Municipiul Bucuresti, avand in vadere
reteaua de autobuze extinsd pe toatd suprafata orasului si influenta pe care o are cresterea numarului total de
autobuze asupra intregului trafic din capitald 3i din zonele inconjuritoare,

Harta 1. Reteaua de autobuz existentd, cu evidentierea rutelor prevdzute in studiul de oportunitata

RETEAUA DE AUTOBUZE

(
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Analize extrem de detaliate privind impactul negativ a! cresterii numarului de autovehicule au fost ficute atat
in PM U D cat si in Planuf Integmt de Calitate i in Municipiul Bucuresti- 2018-2022 .




Transportul public de cdlatori din regiunea Bucuresti-lifov este asigurat de RATB (operator public de tramvai,
troleibuze si autobuze care acopera zona Bucuresti si unele linii regionale), detinutd de Primdria Bucuresti, de
METROREX (companie de transport subteran), sub coordonarsa Ministeru! Transporturitor si de aprox. 50 de
operatori privati de transport cu autobuzul (rute regionale si municipale).

Municipiul Bucuresti este capitala tarii si cet mai mare oras din Romadnia, cu o populatie oficiald de 1.883.425
locuitori in 2011, Este Tmpadrtit In sase sectoare si 70 de cartiere. Fiecare sector este administrat de un primar
si un consiliu local, responsabili de asigurarea mentenantei si investitiilor la nival local, referitoare la strazi
secundare, parcuri, scoli si servicii de curdtenie. Fiecare dintre cele sase sectoare contine un numdir de
cartiere, care nu au nicio functie administrativa.

» Sectorul 1: Dorobanti, Bdneasa, Pipera, Floreasca, etc.

* Sectorut 2: Pantelimon, Colentina, lancului, Tei, etc.

s Sectorul 3: Vitan, Dudesti, Titan, Balta Albd, Centru Civic, etc.

e Sectorul 4: Berceni, Giurgeului, Oltenitei, Tineretului, Vacaresti, etc.
* Sectorul 5: Giurgiului, Ferentari, Rahova, Ghencea, Cotroceni, etc.

s Sectorul 6: Giulesti, Drumul Taberei, Militari, Créngasi, etc.

Operatorul intern RATB este in proces de reorganizare si transformare din regie autonoma Tn societate
comerciald. 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 Bucuresti — lifov prevede un numar
max de aproximativ 188.023 km planificati pe zi pe intreaga retea de autobuze, din care 37.563 km reprezintd
km planificati pe zi pentru liniile de autobuze ce urmeazd a fi dotate prin proiect.

Contractul de servicii publice se va incheia intre operator si Asociatia de Dezvoltare Intercomunitard pentru
Transport Public Bucuresti — llifov, constituitd in octombrie 2017 ca asociere a tuturor celor 42 de autorititi
locale ale regiuntl Bucuresti — lifov, cu urmatoarele responsabilitati

= Coordoneazd implementarea PMUD-BI 2016-2030 si actualizeazi planu! ori de cate ori este necesar;

- Elaboreaza planul integrat de transport si circulatie 1a nivelul regiunii pentru transportul public de calatori

st monitorizeaza implementarea lui;

U Asigurd integrarea tarifara si introducerea sistemelor moderne de e-ticketing si management de trafic si

transport;

U Elaboreaza norme, proceduri, standarde pentru toate tipurile de transport tindnd cont de practicile

europene si noile tehnologii;

A incheie contractele cu operatorii de transport public de cilitori si monitorizeazd realizarea acestor

contracte $i a indicatorilor de performanta;

O Asigurd monitorizarea transportului;

O Efectueazd pldtile compensatorii catre operatori si urmareste eficientizarea cheltuielilor publice;

0 Urmareste implementarea proiectelor de investitii;

U Coordoneazd infiintarea unui centru de instruire, formare si dezvoltare profesionald pentru lucritorii din
domeniu.

Contractul de servicii publice / delegare de gestiune urmezd a se incheia intre ADTPBI si RATB organizatd in
societate comerciald. Drept urmare, ca parte din strategia pe termen scurt de implementare a Planului de
Mobilitate Urbanad Durabild Bucuresti-lifov 2015-2030 si ca necesitate de conformare cu prevederile
Regulamentufui 1370/2007 si cu legislatia natj
anul 2018 Contractul de delegare a gestiunii r 5 rt publiic de calaton prin atr[buqre directa.
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Contractul va acoperi sarviciile prestate cu autobuze, tramvaie s5i troleibuze pe teritoriul administrativ ai
Municipiului Bucuresti si serviciile prestate cu autobuze pe o parte din traseele Judetului llfov, conform
programului de transport ce va reprezenta obligatia de servicu public pentru operatori.

Tabel 3. Program estimativ de transport — Autobuze

K pEInifieat s

normal 77777777177777 . Frogram de vaeant:

Zide 2l de

Zide duminiea 2l de duminies
¥
Zrde lieru

2 de et g G ; 5 e ; Wi
sHInhats Lerhetarn Cainhzis SR ALOF]

|
Total Km

| |
planificati/zi | 40574,9 25746,4 | 26014,3 40071,1 | 238739 | 24170,5
. km/zi km/zi | km/zi . km/zi Ckm/zi | km/zi |
Nr. Zile ' 186 37 49 ‘! 64 | 14 | 15

Total kv
‘planifieat| 13(035.:591 Km anual
anual

sursa: Pogramu! de transport al RATB e aI 01

1.4 Beneficiarulinvestitie|

Beneficiarul investitiei si cel care va Incheia, in cazul acceptdrii proiectelor, contractul de finantare in
conformitare cu ghidul elaborat de Ministerul Dezvoltarii Regionale si Administratiei Publice este Primiria
Municipiului Bucuresti.

Autobuzele electrice achizifionate se vor da in delegare de gestiune operatorului de transport public de
cdldtori — STB — Societatea de Transport Bucuresti — constituitad din reorganizarea RATB.

Prin Hotardrea Consiliul General al Municipiufui Bucuresti din 22.02.2018 s-a aprobat reorganizarea Regiei
Autonome de Transport Bucuresti prin sch ridice din regie autonoma in societate pe actiuni
i B.SA, ; d cont de prevederile Regulamentului {UE) nr.

grregti




1370/2007 privind serviciile publice de transport feroviar si rutier de caldtori si in conformitate cu Studiul de
Oportunitate elaborat de Autoritatea Municipalad de Reglementare a Serviciilor Publice.

Actionarii STB sunt Municipiul Bucuresti prin Consiliul General al Municipiului Bucuresti cu o participare de
§9,9% din capitalui social si Judetul lIfoy prin Consiliul Judetean ifov cu o participare de 0,1%.

Capitalul socia! initial al STB SA este de 123.200.000 lei din care aprox. 28 mil lei aport Tn naturd si aprox. 100
mil lei aport in numerar.

STB, la data transformdrii In SC urmeaza a semna un Contract de delegare de gestiune prin atribuire directa in
regim de urgentd In conformitate cu prevederile Regulamentului 1370/2007 pe o perioadd de maximum doi
ani, in calitate de operator regional de transport cu Asociatia de Dezvoltare Iintercomunitard pentru Transport
Public Bucuresti — lifov (ADTPBI), creatd prin asocierea tuturor autoritatilor locale de pe teritoriul regiunii
Bucureasti — llfov.

Incepand cu luna fanuarie 2019, ADTPBI poate Incepe procedura de contractare a operatorului intern regional
pe o perioadd de 10 ani, in conformitate cu prevederile Regulamentului 1370/2007. Tn acest sens a fost
publicat in JOUE Anuntul de informare prealabild privind un contract de servicii 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 invitatiei de participare la
procedura competitiva de atribuire sau de atribuirea directa.

Contractul de atribuire directa urmeaza a se incheia pe o perioada de 10 ani pentru realizarea serviciului de
transport public de calatori In regiunea Bucuresti —Ifov pentru un program de transport de aproximativ 95
mit km pe an.

15 Efdboratoru Fstudiniu]

Prezentul studiu de oportunitate a fost elaborat de o echipa mixta formata din experti din cadrul Asociatiei de
Dezvoltare Intercomunitara pentru Transport Public Bucuresti - lifov si Regiei Autonome pentru Transport
Bucuresti, echipa constituitd pentru analizarea si pregatirea proiectelor previazute n Planul de Mobilitate
Urbana Durabila Bucuresti—IIfov {anexa 1).

Conform statutufui sdu, Asociatia de Dezvoltare Intercomunitard pentru Transport Public Bucuresti — tifov
(ADTPBI) are urmatoarele obiective:

a) 33 reabiliteze 5i sd modernizeze infrastructura de transport conform cu Planul de Mobilitate Urbana
Durabild 2016-2030;

b) sa Infiinteze/dezvolte/modernizeze serviciul de transport toca! de persoane in interiorul localitatilor si intre
localitdtile membre ale Asociatiei pe raza de competentd a unitdtilor administrativ-teritoriale membre,
precum si sd realizeze n comun proiecte de investitii publice de interes zonal sau regional destinate infiintarii,
modernizarii si/sau dezvoltarii, dupa caz, a sistemelor de utilitdti pubiice aferente sesviciului public de
transport local, pe baza Planului de Mobilitate Urbana Durabilda 2016-2030;

c) sa elaboreze si sa aprobe Strategia de Dezvoltare a Serviciului Public de Transport Local din cadrul
Asociatiei;

d} sd monitorizeze derularea proiectelor de investitii in infrastructura tehnico-edilitara aferents Serviciului;

e) sa constituie interfata pentru discutii 5i sa_fe-tirPasgner activ pentru autoritdtile administratiei publice
locale in ceea ce priveste aspectele de dgf oﬁ&reA;' ggtiune a serviciului public de transport local, in
scopul de a coordona politicile si actiunilg te e \
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f) s3 elaboreze 5i 53 aprobe Caietul / Caietele de sarcini si a Regulamentul / Regulamentete Serviciului Public
de Transport Local din cadrul Asociatiei;

g) sé elaboreze si sd aprobe documentatiile de atribuire a contractuiui/contractelor de servicii publice si s
stabileascd conditiilte de participare, criteriile de selectie a operatorilor, cu exceptia situatiei atribuirii
Serviciului pubiic de transport local conform prevederilor legale;

h) sd incheie contractul/contractele de servicii publice cu operatorii, In numete §i pentru unitdtile
administrativ-teritoriaie membre implicate, in conformitate ¢u normele legale in vigoare;

i} 53 monitorizeze executarea contractului/contractelor de sesvicii pubtice §i sa informeze regulat membrii sdi
despre aceasta, 53 urmareasca indeplinirea obligatiilor asumate de operatori (indeosebi in ceea ce priveste
realizarea indicatorilor de performantd, executarea lucrdrilor incredintate operatorilor si calitatea serviciului
public de transport local furnizat utilizatorilor) si, in conformitate cu mandatul primit i cu prevederile
contractuale, sd aplice penalitdtile contractuale;

j) 53 identifice 3i sd propund oportunitdti de finantare a proiectelor de investitii in infrastructura tehnico-
edilitard aferenta serviciului public de transport local;

k) 53 imbundtiteasca planificarea investitiilor in infrastructura tehnico-edilitard aferentd Serviciului;

1} dezvoltarea si implementarea de activitdti si proiecte ce au ca scop protectia mediutui inconjurdtor,
reducerea efectelor negative produse de schimbdrile climatice i a impactului sectorului energetic asuprp
mediului; {
m} sd reducd impactui negativ social si de mediu in ceea ce priveste proiectele de infrastructurd de transport;
n} alte activitdti desfasurate conform legislatiei in vigoare.

Aceasta s-a constituit in scopul:

o infiintdrii, organizdrii, reglementdrii, exploatdrii, monitorizdrii si gestiondrii in comun a Serviciului public
de transport local (S.P.T.L.) din cadrul asociatiei, pe raza de competentd a unitdtilor administrativ-teritoriale
membre,

s imbundtdtirii mobilitdi integrate prin administrarea coordonatd §i finantarea corespunzdtoare a
serviciilor publice de transport

o stabilirii politicilor vizdnd planificarea strategicd, monitorizarea si avizarea activitdatilor privind
autorizareq, organizarea, gestionarea si controlul functiondrii serviciilor publice de transport de caldtori
pentru transportul cu autobuze, troleibuze, tramvaie, metrou, trenuri regionale, transport naval si alte
mijlogce de transport terestre, pe apd si suspendate, inclusive alte sisteme de transport alternative.

Studiul de Oportunitate a fost elaborat in acelasi timp si corelat cu Studiul de evaluare transport, trafic si
emisii redactat de ROM-T — Israel in colaborare cu ADTPBI si AMRSP, pe baza modelului de transport dl
cadrul PMUD. La elaborarea studiului de oportunitate s-au luat In considerare informatiile specificate in
Studiul de evaluare transport, trafic si emisii.

2y Analiza situatigiexistente

21 Contextileconamicsisacial

Conform Planului Integrat de Calitate a Aerului 2018-2020 al Municipiului Bucuresti, traficul rutier este
principalul responsabil de emisiile de NO, si benzen, si contribuie in jur de 50 % i la emisiile de PMy 5i PMys.
incalzirii rezidentiale i se datoreaza peste 40 % din emisiile de particule, aceasta activitate avand contribuiii
semnificative si la emisiile celorlalti poluanti.
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Modernizarea 31 reorganizarea sistemului de transport pe intreaga zona Bucuresti — llfov este o prioritate,
sistemul actual nefiind adecvat pentru dezvoltarea economicd si sociald a capitalei Romaniei si a judetului
lifov, avand in vedere :

o Numarul in crestere de autovehicule — peste 600 autovehicule / 1000 locuitori — depasind mult media
Uniunii Europene;

s Desfasurarea zilnicd a peste 6 milicane de caldtorii in Bucuresti si ffov; desi acest numar se afl§ In
crastere, numdrul de calatorii pe persoand/ zi de 2,7 este mult mai mic decat in alte capitale europene,
ceesa ce sugereazd ¢ mobilitate redusd in prezent, mai ales in {ifov si in cartierele cu probleme sociale;

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

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

o Infrastructura de drumuri si strdzi fa jumatate fatd de alte capitale europene, insuficientd pentru o
dezvoltare economica si sociali;

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

{ Sursa: http://ec.europa.eu/transport/road safety/pdf/vademecum 2015.pdf)

s Migratia masivd a populatiei Bucurestiului spre zonele limitrofe, multi dintre locuitorii judetului llifov
revenind zilnic spre locurile de munca sau spre scolile capitalel;

» Dezvoltarii economice si sociale de mare amploare in lifov precum programul de dezvoltare a Aeroportului
international Henri Coandd, dezvoltarea zonei de business cu precadere in servicii de IT in nordul
Bucurestiuiui si realizarea unuia dintre cele mai mari proiecte de inovare - dezvolitare din Europa — in
domeniul cercetdrii nucleare pe platforma de la Magurele (Proiect ELI - Extreme Light Infrastructure) si
SV—ul Bucurestiuiui.

Politicile si mdsurile definite in Planul de Mobilitate Urband Durabila acoperd toate modurile si tipurile de
transport din intreaga aglomerare urband, inclusiv cele publice si private, de pasageri si de marfd, motorizat si
nemotorizat, in miscare si stationare (parcarile).

Principalele obiective ale politicilor de Transport public sunt de a imbundtdti functionarea si atractivitatea
acestor servicii si a retelelor utilizate, pentru a motiva schimbarea modald. Tn plus, aceste politici lucreazs
pentru a face serviciile de transport mai eficace si mai eficiente din punct de vedere al costurilor.

PMUD se concentreaza pe crearea un sistem de transport multimodal si integrat ce pune in valoare avantajele
retelei actuale si imbundtdteste moduri complementare pentru a oferi servicii de transport public de inaltd
calitate, pentru toate categoriile de cdlatori.

272 Caracteristicile infrastructuriisi dle mijlaacelorde transport existente
3 ) |

Regiunea Bucuresti — llfov beneficiazd de o retea extinsd de infrastructura pentru transportul public multi-
modal, dar una care a avut de suferit de-a lungul anilor din cauza lipsei finantarilor pentru mentenantd sau
invastitii si care este afectatd de separarea rigida intre modurile de transport, la anumite niveluri.

Suprafata totald a Regiunii Bucuresti-lifov getegem®@21 km2, din care 13,1% reprezinta teritoriul administrativ
al Municipiului Bucuresti si 86,9% al juq.uiq?fo{y.! =i - e
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Municipiul Bucuresti, capitala tarii, este cea mai mare aglomerare urband din Romdania, populatia s fiind,
conform Recensamantului populatie! din 2011, de 1.883.425 (o densitate de aproximativ 8.160 locuitori/km2),
caea ce reprezinta circa 9% din populatia totala a Romaniei §i peste 17% din populatia urband a tarii. Conform
INS la nivelul anului 2016 populatia rezidentd a Bucurestiului inregsitra 1.844.312 locuitori, cu mentiunea c4,
in contextul existentei unor oportunitdti economico-sociale deosebite, numdrul real al populatiei care
focuieste, lucreazad sau invatd in regiune este, in realitate, mai ridicat decat cel inregistrat oficial.

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

La nivelul intregii retele de transport, prestatia de transport public de cildtori a fost organizata in cursul anului
2016, conform raportului de activitate al RATB pe anul 2016, in cadrul a 8 autobaze si 7 depouri de tramvai, 3
depouri de troleibuze 5i 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 preorasenesti, 15 linii de troleibuze si s-a concretizat ¥
atingerea urmatorilor indicatori:

- 72.630.000 km realizati

- 438.562.000 calatorii efectuate (estimate in functie de vanzarea de titluri de cilitorie si de legitimatiile
acordate beneficiarilor de gratuitati)

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

Metrou Tramvai Autobuz  Troleibuz TP Iifov
Numar linii ' 4 26 AT o e o0 Lot 20
Capacitate Vehicul [locuri] 1,200 20 5 50 16
Media plecirilorzilnice =~ 452 3,447 10813 | 3255 | 3578
:g‘:’;:i:?‘;?atat“ zilnice de 279% 359 27% 8% 3%
Lungimea traseului (km) 7 479 | ez | 388 T 2021
Media zilnici de Km vehicul 9948 33527 103,340 22,897 54,672
Media zilnic3 de ore vehicul | 1,885 2547 | 8054 | 2068 | 1,366
cepStea QpSran = 05:00 05:00 05:00 05:00 05:00 |
dimineata
Finalizarea operarii—seara | 23:00 23:00 | 2300 | 2300 | 22:00
Tarif mediu Lei (o citatorie) 2 13 13 1.3 3

a i 7 Y. I 1

::;’:f’"“’d'" PARpTgEr, 624,191 489,706 | 885428 ’ 198,028 | 40,000

colle e s 1

Sursd: Metrorex, RATB, Studii realizate in cadrul proiectului.

Lipsa de integrare intre diferitele retele poate fi identificatd prin aspecte privind infrastructura statiilor si a
vecindtatilor, structura tarifard diferitd, lipsa informatiilor pentru pasageri si segregarea serviciilor intre
Bucuresti st Judetul lifov. Un sistem comun de taxare a fost instituit intre serviciile metroului $i RATB (tramvai,
troleibuz si autobuz) in anul 2013, a fost intrerupt din nou in anul 2014 si reiuat in 2017. Pasagerii sunt obligati
sd plateasca transferuri pentru fiecare célatorie, in cazul in care nu folosesc sistemul de abonamente.




Parametrii cantitativi ai infrastructurii de autobuz

Sistemul de transport public cu autobuzul este constituit din infrastructurd {care este acceasi cu cea rutierd),
statii si mijloace de transport aferente. Acest sistem de transport public era constituit la nivelul anutui 2016
din:

Tabel 5. Parametrii cantitativi ai infrastructurii de autobuz existente

Linii de transport in comun Tl

Lungimea traseelor de autobuze 1592 km

Autobaze | 8

Vehicule aflate in operare 1147 unitati
| Statii | 2117 buc

Sursd: Raport Activitate RATB 2016 si Studiu Oportunitate Reorganizare RATB —~ AMRSP

Totodata, pentry eficientizarea sistemului de transport si cresterea confortului cdldtorilor, au fost demarate
activitdti pentru modernizarea parcului auto al operatorului de transport. in acest sens, prin hotdrarea nr.
394/21.12.2016 a Consiliufui General al Municipiului Bucuresti s-a aprobat achizitia a 400 autobuze urbane:
320 din gama 12m, 50 din gama 10 m si 30 din gama 18 m. Cele 400 de autobuze au fost achizitionate de
Primdria Municipiului Bucuresti din bugetul propriu, iar contractul a fost semnat cu compania Gtokar
Otomotiv, castigatorul licitatiei lansate de PMB, in data de 05.06.2018. Toate cele 400 de autobuze sunt Euro
6, avand motor compatibil pentru functionare cu combustibil diesel si biodiesel, dotate cu aer conditionat si
sistern de ticketing electronic, podea coborata si GPS. Primele 100 de unitdti urmeazd a fi livrate pani la
sfarsitul anului acestuia, iar celelalte 300 autobuze pdna la sfirsitul anului viitor.

Parametrii tehnici ai infrastructurii

RATR are la dispozitie 20 de depouri de tramvai si autobaze cu o capacitate de 574 locuri de parcare pentru
tramvate Tn cele 8 depouri independente si un depou comun {tramvai + troleibuz), localizat in cartierul
Bucurestii Noi, 404 locuri de parcare pentru troleibuze in cele 3 depouri, inclusiv depoul Bucurestii Noi si 1241
locuri de parcare pentru autobuze, In cele 8 autobaze.

Intregul sistem de transport cuprinde o retea de trasee de 1592 km pe liniile urbane si o retea de 132 km pe
liniile preordsenesti. imbarcarea si debarcarea cilitorilor din mijloacele de transport este asiguratd in cele
2117 statii de oprire, din care 220 statii de oprire comune {autobuz, troleibuz). Pentru traseele preordsenesti
sunt amplasate un numar de 213 statii de oprire. (SO RATB — AMRSP).

Parametrii calitativi ai infrastructurii de autobuz

Autobuzele reprezinta unul dintre cele mai importante moduri de transport, reprezentand 61% din serviciile
RATB. Infrastructura dedicata benzilor cu prioritate pentru autobuze si troleibuze este limitatd, cu mai putin
de 7 km de cale proprie in centrul orasului si extrem de fragmentate, asa cum ilustreazd harta de mai jos. Chiar
si in aceste cazuri, utilizarea exclusivd a benzilor numai de cdtre serviciul de transport public nu este pusd in
aplicare si conducerea sau parcarea vehiculelor private de-a lungul lor este un fenomen comun.
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Infrastructura utilizatd de mijloacele de transport in comun care circuld pe traseele vizate de prezentul studiu
este comunad cu cea rutierd, porgiunile de banda dedicatid pentru acestea fiind foarte reduse. Din totalul de 14
trasee pe care vor fi introduse autobuzele electrice, doar patru dintre acestea beneficiazd de bandi dedicata
pe o anumita portiune, dupd cum urmeaza.

Liniile 336 si 601 beneficiazd, pe traseul tur-retur, de banda unicd de ia intersectia Bld. M. Kogélniceanu cu
Vasile Parvan pand la intersectia Bld. Regina Elisabeta cu Calea Victoriei.

Liniile 313, pe traseut tur, si linia 385, pe traseul retur, beneficiazd de bandd unicd pe Bulevardul Unirii de la
intersectia cu Bld. Dimitrie Cantemir pana la intersectia cu Bld. Mircea Voda.

Tabel 6. Situatie actuala benzi dedicate pe trasee (
| Linia i Artera Tronsonul Observatii
; |
’ 336,601 | Bd. Regina Elisabeta Cal. Victoriei - P-ta M. | Ambele sensuri i
| | | Kogalniceanu ! |
! 335, 601 ' Bd. M. Kogalniceanu f P-ta M. Kogalniceanu — Piata ' Ambele sensuri ]
, | Operei
| | |
| ! 4 |
313 ! Bd. Unirii | P-ta Unirii — Bd. Mircea Voda | Sens Bd. Mircea Voda 1
‘ | | [ ‘
1 ; : |
385 | Bd. Unitii ' Bd. Mircea Vodad - P-ta Unirii Sens Bd. Mircea Vodd

)

Sursa: RATB




Parcul de mijloace de transport in comun [autobuze)

Parcuf RATB de mijloace de transport in comun —autobuze- este de 1147 unitdti, din care 1000 de autobuze
sunt de tipul Mercedes Euro 3 §i Euro 4, conform Studiului de oportunitate privind reorganizarea RATB
elaborat de cdtre AMRSP. Pe {angd acestea 1000, dintre care doar 909 sunt active (434 Euro 3 si 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 si 3 autobuze marca IVECO.
Acestea au fost scoase din circulatie, intrucdt In cazul multora lipsesc piesele de schimb necesare pentru a fi
repuse in functiune, precum si din cauza gradului foarte mare de uzur si a perioadei de viatd depdsite.

Tabel 7. Parc autobuze la data de 01.05.2018

Perioada
Nr . . N Grad ,
Marcs autobuz Nr. autobuze inventar intrare in LzUrS Rulaj Observatii
- la data de 01.01.2018  exploatare izl mediu '
| RATB (an) |
1 | ROCAR U412 | 79 1995- | 1g 23 | gaz,953 | Scoasedin
_ | 2000 | | circulatie cu
2 | ROCAR U812 1 2001 17 | 575,595 | aprobare
— ‘ i l . ‘; pentryu
| ‘ 1995 - 1 alorificare
3 DAFSB 220 60 20-23 | 827,527 valormic
| Autobuze | 1998 n vederea
4  scoase din | DAF LPG - 2 2000 18 147,876 | dezmembra
—— circulatie ! ; | fii
5 1K-206.50 2 1993 25 581,819
12 ani {lveco an
6 lveco 3 2006 RATB 168,536 fabricatie
; 1991)
| Mercedes ‘ ‘ )
Euro 3 400 2006 12 | 558,368 Medie Euro
7 e ' ' 3551459
ercedes 100 2007 11 | 523,821 @ km
Parc Euro 3 | |
1 X o T — = = T T
disponibil | Mercedes 20 2007 11 484,325
autobuze | Euro 4 . e e
Mercedes | f D eg=iEito
Mercedes 330 2008 10 | 495328 4493188
| Euro 4 | i
i km
| Mercedes 150 2009 9 489,661
, Euro 4
9 Total inventor: 1147 Mercedes 1000 522,323 522,323
autobuze autobuze , ,
Sursa: RATB

Tn anul 2016 a fost asiguratd mentinerea activititii de transport public de persoane in conditii de confort si
sigurantd pe 155 trasee {24 linii tramvaie, 15 trolgHseFa—s




Sunt necesare masuri pentru a da o prioritate mai mare autobuzelor in trafic, separarea fizica si/sau controlul
semnalelor de trafic. Se poate, de asemenea, s5a se ia in considerare introducerea unor servicii de calitate
autobuz rapid pe bulevardele mai late, fie prin modernizarea liniilor existente sau desfasurarea de noi linii.

Semnalizarea traficului incd nu asigurd prioritate complietd pentru autobuze, iar sistemele de informare in
timp real a pasagerilor lipsasc, {dsand pasagerii fard ovar de functionare sau informatii privind traseul.

Desi flota de autobuze a beneficiat de achizitii noi in perioada 2006 - 2009 (cele 1000 autcbuze Mercedes Euro
3 s5i 4}, chiar si aceste Tmbunatatiri vor ajunge in curdnd la sfarsitul duratei utilizabile de viata. Autobuzele
utilizate in prezent necesitd activitdti de mentenanta, o parte din ele sunt imobilizate din cauza lipsei pieselor
de schimb si intreaga flota functioneazi cu alimentare diesel. Reteaua de autobuz este administrata de citre
municipalitate prin intermediul RATB.

Toate aceste probleme si nevoi justifica realizarea invastitiilor proguse prin Studiu!l de Oportunitate, in plus
fatd de informatiile prezentate in Capitolul 3.

2.3 Traseele utilizate, programulde transpor

Conform raportului de activitate al RATB pe anul 2016, in Bucuresti exista 120 de linii de autobuz, din care 20
de linii preordsenesti, insa obiectul prezentului studiu de oportunitate se referd la achizitionarea de autohuze
electrice noi pentru introducerea lor pe 14 trasee care tranziteazd zona centrala a orasului, cu cerere mare de
cdlatorii, aferente liniilor: 137, 138, 173, 300, 311, 312, 313, 330, 335, 336, 368, 381, 385, 601.

Pentru alegerea traseelor, au fost utilizate urmatoarele criterii:
- Amplasarea rutelor in cadrul inefului principal de circulatie al Municipiufui Bucuresti
- Asigurarea unei acoperiri uniforme din punct de vedere al sectoarelor din Bucuresti
- Lungimea traseelor sd fie In concordanta cu autonomia vizatd pentru autcbuzele electrice {200
km/autobuz)
- Locatia capetelor de linie s& permitd accesul/retragerea din depourile propuse (Bujoreni, Berceni,
Bucurestii Noi)

Autonomia vizatd este direct proportionald cu capacitatea totala a bateriilor autobuzului. Greutatea totald a
bateriilor este direct influentatd de capacitatea totald a acestora. in acest sens trebuie s§ se identifice o
valoars optima pentru capacitatea bateriilor care 54 rezulte o greutate acceptabild pentru baterii. Se poate IL‘A,
in considerare o greutate de 10 kg/1 kWh. Avand in vedere cd ne dorim o capacitate cat mai mare a
caldtorilor, rezultd ca este necesard limitarea greutatii bateriilor pand la valoarea de 3,5 tone adica 350 kWh
capacitate maxima.

Autonomia unui autobuz electric trebuie s3 fie calculatd ludnd Tn considerare nivelul critic al sistemului de
baterii. Acest nivel critic {pana la nivelu! de 15%) reprezintd limita pand la care poate fi utilizat autobuzu!
electric pe traseu.

Avand in vedere obiectivul investitiei, au fost excluse din analiza traseele de noapte.

Descrierea detaliatd a traseelor care fac obiectu! prezentului studiu in ceea ce priveste calitatea infrastructurii
(trasee, benzi dedicate, statii, autobaze aferente traseului, intersectii semaforizate integrate in BTMS, etc) este
prezentata Tn Anexa 2, aldturi de vizualizarea grafica detaliata aferentd fiecarui traseu.

prezentatd mai jos.
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2.4 Descrierea parametrilor tehnici ai echipamentelor/mijloacelor de tran: portexistente inoperare
Pe traseele vizate de prezentul studiu, pe cele 14 linii circuld autobuze cu urmatoarele caracteristici tehnice.

Tn anul 2016 se aflau in operare 1000 de vehicule de autobuz mdrcile: MERCEDES EURQ 3 si MERCEDES EURO 4, cu
urmatorii parametri tehnici:

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

autobuz

Marcs % o i ; -
Numal Bimensiuni Tehnologie Al parameir

'MERCEDES 500  11,95mx12,55m | Podea Cu trapd pentru scaun cu rotile
EURD 3 {h=3,056m) | Joasa - AC in salon {13 unitati)
, ] ‘ | AC la sofer (500 unitati) |
MERCEDES 500 | 11,95mx12,55m | Podea AC Tn salon {500 unitati} ‘
EUROD4 | (h=3,056m) Joasd _AC la sofer {0 unitati)
Tabel 9. Detalii privind parcul de autobuze al RATB la data de 01.05.2018 {
\ ! Pericada |
Nr, | Nr.autobuze inventar | intrarein | Grad uzurd | .
M a | lai e
crt Bcaiautepue | ladatade 01.01.2018 | exploatare | {ani) el Observati
, RATB (an) | ‘
‘ \ ' - \ i
1 ROCAR U412 | 79 COB- i3 647953 stoassdin
| | | 2000 . circulatie cu
I | . . _
2 | | ROCAR U812 | 1 | 2001 | 17 | 575.595 ghrchdie
— : : f : - pentru
3 Autobuze | DAF SB 220 60 | 1995 - 20-23 827527 valorificare in
., scoase | | 1998 l vederea
4 din | DAF LPG . 2 2000 18 147.876 | dezmembrarii
— circulatie | | : :
5 | 1K-206.50 | 2 1993 25 581.819
I i
. . 12 ari (lveco an
5 | | Iveco 3 2006 " A?g‘ 168.536 fabricatie ,
i ; 1991)
Y ? '
| Mereeges 400 2006 12 558.368 | _
. ' | Euro 3 j | Medie Eurpo 3
f . ' ‘ 551459 km
Mercedes | 100 2007 | 11 | 523821
Parc | EUFO 3 | | | | |
disponibil | Mercedes ; 50 2007 11 484,375
autobuze Furo4 ; . .
Mercedes  Mercedes | = ! | Medie Euro 4
' 0 495,32
Euro 4 | R : e | : | i | 493188 km
| j Mercecesi sty 150 2009 | 9 489.661
| Euro 4 ; _ | |
Total inventar 1147 rords (MO ' ' '
9 m?g\gt\obuze 522.323 7 522.323
'

A E
.:(:Y'&’ A\\\_l.\fg\,
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Tabel 10, Varfuri rulaj

:l:t | Varfuri rulaj E3, E4 K realizati | Nr. Inventar | Autobaza
1 754,115 4165 Pipera
2 Varileirlsies 788.268 4572 Floreasca
3 724177 4275 Pipera
1| 875.892 4803 Floreasca
2 et 852.339 4899 Floreasca
3 795.929 | 4799 , Floreasca

2o Conaitil de garar

A-tivitatea principald a Diviziei Transport Autobuze se desfisoara in cele 8 autobaze.
i

Tabel 11. Situatia autobazelor

Liniidesarvite ' ; Seruicil oferite
'Autobaze parcare s

ntretinere

. Floreasca 133,143,253,261,282,362,3684 98 Statie spdlare cu 2 fire, statie alimentare, CIZ,statie revizie
| | 22,461,696,780 ‘ |
| Ferentari ' 116,124,125,126,133,135,173,2 ' 220 | Statie spalare cu 2 fire, statie alimentare, ClIZ,statie revizie ‘
i | 16,220,232,302,323,402,414,41 i
‘ | 8,425 , |
Nordului ' 123,13 1,149,182,205,304,331,33 120 ' Statie spalare cu 2 fire, statie alimentare, ClZ,statie revizie
l, 5,449,460,601,605
[ itari

L 3,178,185,221,236,336,406,456
| Titan 101,102,103,202,223,243,246,3 | 220

| |
105,106,136,137,138,162,163,171‘ 136 Statie spalare cu 2 fire, statie alimentare, CIZ statie revizie

|

! |

Statie spalare cu 2 fire, statie alimentare, CIZ,statie revizie
11,330,335,400,404,409,605 | !
' Pipera 1104,112,135,300,301,330,381,68 180  Staie spilare cu 2 fire, statie alimentare, CIZ,statie revizie
i 12,697,783 | L

' Alexandria 105,117,122,168,222,226,227,2 ' 200 ' Statie spalare cu 2 fire, statie alimentare, ClZ,statie revizie
- £8,303,327,368,385,408,427,42 | .

8,438,439,453,455,668 f
Obregia 123,312,313,381,471 : 66 | Statie spdlare cu 2 fire, statie alimentare, CIZ,statie revizie |

Sursa: RATB

autobuzele garate in prezent in cele doud autobg
asameanea, in peripada urmatoare va ncepe livrargs

anului 2018. Capacitatea de garare a celor 8 autoba

L
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Tabel 12. Capacitatea de garare in autobaze

Autobaza Capacitate maxima de  Nr actual de vehicule ' Parc circulant
_ garare _ |
Floreasca * 98 110 91
Obregia 66 60 60
Farentari 220 194 168
Nordului 120 109 101
_ Alexandria 200 159 140 |
" Militari 136 147 122
Titan | 220 226 175 K
' Pipera* | 180 | 142 136
Total j 1240 | 1147 993 ‘
Sursa: RATB Nota * gutobaze ce se vor desfiinta

Tn cursul anului 2018 au inceput lucririle pentru construirea unei autobaze noi pe str. Actiunii, l&ngd depoul de
tramvaie Giurgiu, cu o capacitate de garare de 227 autobuze. Disparitia In cca 1 an de zile a celor dou3 autobaze,
Floreasca (hotdrdrea CGMB nr. 16/17.01.2018) si Pipera (hotirdrea CGMB nr. 26/22.02.2018), si aparitia uneia noi,
autobaza Giurgiului (hotdrarea CGMB nr. 35/22.02.2018) nu va rezolva problema spatiului pentru gararea |
autobuzelor care deservesc transportul public din Bucuresti.

Tabel 13. Situatia depourilor pentru troleibuze

PARC
T |
= w L
TROLEIBUZE = 2 N = =
i E o | jur} ﬁ ’;:-l
| > 8 i = LLl > '
| g_ [a' o o [ |
(= |
VATRA LUMINOASA 104 58 ; 58 0 3
! ! 1
BUCURESTII NOI  a 24 24 0 6
i BERCEN . @ 33 34 2 o0
| BUJOREN 105 62 | 62 e o y
- - 1
TOTAL
Sursa: RATB

2.0 Fadilitatile'deintretinere necesare

Planul actuai de reparatii si intretinere autobuze

Tn cadrul activititii Diviziei Transport Autobuze, ca structurd integrata in cadrul Directiei Transport si Mentenanti,
activitatea principala o constituie exploatarea §i intretinerea parcului de vehicule cu scopul realizirii programului
de transport aprobat in conditii de asigurare a sigurantei circulatiei si a conditiilor optime de confort a publicului
calator din municipiul Bucuresti .

In anul Q,“actwui’a};gg de transport cal intre care 100 urbane si
20 pre 5enea€i& o




Structusa repartizdrii parcului disponibil de vehicule (parcul inventar din care se scad vehiculele scoase din
functiune pentru casare) pe autobaze este prezentatd sintatic mai jos:

__|Ral Parc activ din care: | Parc inactiv din care: ienti ,
pol Total Prog. Real Rezend Total fas + Berd avariat| >°°3 realfnv
tal 908 852 852 | 5 | 237 | 8 | 47 | 4 | 2 [7428 10000 7916

Tabel 14. SITUATIA PARCULUI DISPONIBIL DTA — TRANSPORT AUTOBUZE PE AUTOBAZE SI TIPURI DE VEHICULE

40 | 81 | 49 74 59 B4 72 31 51 B9 51 | 67 53 | 81 | 85 | 2
| | [ 1 ! | | |
1 T ;
1 il L 1
2 1 1 I 1 ] i I
4 2 I | I
disponibil 40 79 48 | 71 | e | 80 | N 31 491 51 | 89 53 | &7 @ | | | 86 | 2 0
I A ; 1 | L 1 1 \r ! ! 4 |
T T T T T T
| 1
[ 2 !
| I | ]
3 4 ] 1 1] [ 5 11 3 4 4 T 5 1 3 3 4 |
¥ T T t 7 T
y tal 3 15 1 1 s il EL 5 56 o] i 3 5 1 0
i 1 2 3 1 3 2 3 T 2
I
K
1 1 1 | |
|Total lucrari curente [] 2 F 3 1 [] 3 1 20 0 1 4 3 0 7 3 1 1 0
[Total pare inactiv 3 i7 3 13 7 19 7 5 75 | 4 ] 5 5 4 12 6 2 47 0
otal par din care:| 37 45 60 52 51 [ 25 416 47 81 48 51 49 1] 59 27
40 B4 0 | 55 | a1 84 | 53 24 4d 74 50 62 50 8 | 8 | 28
37 52 13 57 52 81 54 25 47 76 47 50 49 g | 54 [ 37
36 63, 44 | @ | 6d | 60 . 64 25 48 | 8 13 62 8 | s 58 FiJ

Gradul de uzura al parcului disponibil de vehicule
Starea tehnicd a parcului de vehicule este conditionatd si de uzura acestuia. La momentul actual, cele 1000
autobuze utilizate de RATB pentru realizarea programului de transport au durata normald de functionare depasita,

intrucat conform HG 2139/2004 durata normald de functionare la autobuze este de 8 ani.

Tabel 15. Vechimea medie a parcului disponibil de vehicule

T 1l de vehicul ' Durata  normald  de | 31 decembrie 2016
A functionare conform HG  Parc disponibil (nr. veh)  Vechime medie {ani)

| 2139/2004 {ani) |
Tramvaie f 14 470 J 19,41
Troleibuze : 8 | 273 | 13,90 |
" Autobuze | 8 | 998 | 9,40 ]

Sursa: Studiul de oportunitate privind reorganizarea RATB — AMRSP

Pe langa cele 1000 autobuze Mercedes Euro 3 si Euro 4, RATB
trecut pentru efectuarea programului de transport, dar care,

stadiului tehnic necorespunzator, au fost scoase din circulatie
Gradul de uzurd al mijloacelor de transport — autobuze — aflg
SUS.

dimensioneaza anual tinand cont de factori determinanti ca:
a.- Programul de transport
h.- Durata de serviciu {uzurd) indelungats
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c.- Conditiile de exploatare
d.- Fiabilitatea echipamenteior

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

Programul de mentenanta a parcului de vehicule realizat in autobaze

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

1. Control si intretinere zilnicd (CIZ)

Se executd zilnic cu ocazia retragerii vehiculelor Tn autobaza i consta in operatii de verificare 5i probe efectuate la
elementele care asigura siguranta in circulatie a vehiculului n scopul garantérii starii de bund functionare. Tn
principal este verificata functionarea sistemelor de franare, a sistemului de rulare si directie, a sistemelor dey
semnalizare optica i acusticd, a sensibilitatii usilor, etanseitatea conductelor si furtunurilor, verificiri vizuale
interioare si exterioare.

Plan programat CIZ : 276.056 operatii
2. Inspectia Vizuald Periodica la fiecare 5.000 km (IVP 5000Km)

Se executd la un rulaj de 5.000 km. Cuprinde operatiile de la CIZ si in plus diagnosticarea instalatiilor principale cu
echipamentul de diagnozd, deschiderea tuturor capacelor de vizitare si inspectarea sistemelor si echipamentelor,
verificarea cu cheia dinamometrica a strangerii piulitelor rotilor, curaatarea filtrului de aer motor, a intercoolerului
si a radiatorului racire motor.

Plan programat IVP 5000: 11.085 operatii
3. Revizia tehnica de 30.000 km (REV 30.000 Km)

Se executd la un rulaj de 30.000 km. in principal consta in lucrdri de verificare a nivelului electrolitului fry
acumulatori si a agentului frigorific in instalatia de climatizare, a stdrii si a etangdrii compresorului si a
conductelor, a functiondrii suflantelor, lubrifierea arborelui cardanic, inlocuirea filtrului de aer motor si a filtrului
de aer post conducere.

Plan programat REV 30.000: 1.847 operatii

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

Se executd la un rulaj de 60.000 km. Pe ldnga operatiile prevazute la REV 30.000 , cuprinde o serie de
operatii cu un grad sporit de dificultate. Se efectueaza schimbul de ulei motor §i a filtrului de ulei, a cartusului
wprimat, a filtrului uscitor la nstalatia de climatizare, a filtrului de




5. Revizia tehnica de 120.000 km {REV 120.000 Km)

Se executd la un rufaj de 120.000 km. Cuprinde schimbul de ulei si a filtrului de ulei de la cutia de viteze, a
cartugului filtrului instalatiei de alimentare cu AdBlue la autobuzele Euro 4, inlocuirea vaselinei la butucii de
roata la osia fa(a si a uleiuiui la osia spate.

Plan programat REV 120.000: 462 operatii
6. Revizia tehnica de 180.000 km (REV 180.000 Km)

Se executd la un rulaj de 180.000 km. Cuprinde Tnfocuirea lichidului de racire si verificarea jocului supapelor
{a chiulasa motorului.

Plan programat REV 180.000: 308 operatii

7. Revizia tehnica de 240.000 km {REV 240.000 Km)

Se executa la un rulaj de 240.000 km. Cuprinde inlocuirea buteliei cu gaz si a conductei de detectie de la
instalatia de semnalizare a incendiilor din compartimentul motor.

Plan programat REV 240.000: 231 operatii
8. Revizia tehnica de 300.000 km (REV 300.000 Km)

Se executa la un rulaj de 300.000 km. Cuprinde verificarea stabilitatii si stirii volanului, a limitatorului
directtei, a punctelor de blocare a directiei, a niveiului uleiului hidraulic al directiei, Tnlocuirea filtrului de ulei
directie.

Plan programat REV 300.000: 185 operatii
9. Revizia tehnica de 480.000 km {REV 30.000 Km)

Se exacuta la un rulaj de 480.000 km. Cuprinde alimentarea cu unsoare a rulmentilor de la butucii rotilor
spate.

Plan programat REV 480.000 : 115 operatii
10. Revizia tehnica de primavara (RTP)

Se executa in fiecare primavara la intreg parcul circulant. Tn principal cuprinde verificari ale instalatiilor de
climatizare, a caroseriilor, a amenajdrilor interioare gi exterioare, a instalatiilor de alimentare cu motorini si cu
AdBlue (numai la Euro 4}, a instaiatiilor de aer comprimat, a sistemelor de directie, franare, suspensie, a
bateriiior de acumulatori, a rotilor, a instalatiilor de rdcire, a instalatiilor electrice, a usilor, a sistemului de
evacuare a gazelor arse, etc.

Plan programat RTP: 1.000 operatii
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12. Pregatirea autobuzelor in vederea efectuarii ITP (PITP)

Se executd inainte de fiecare programare la ITP. In principal cuprinde verificari ale parametrilor de functionare cu
echipamentul de diagnoza, verificdri ale instalatiilor de climatizare, a caroseriilor, a amenajarilor interioare si
exterioare, a instalatiilor de alimentare cu motorina si cu AdBlue {numai la Euro 4), a instalatiilor de aer comprimat,
a sistemelior de directie, frdnare, suspensie, a bateriifor de acumulatori, a rotilor, a instalatiillor de réacire, a
instalatiilor electrice, a usilor, a sistemului de evacuare a gazelor arse, etc.

Plan programat PITP: 2.000 operatii

13. Verificarea i strangerea piulitelor de roti (VSPR)

Se executd de doud ori pe lund la ntreg parcul circulant.Cuprinde verificarea strangerii piulitelor rotilor la
momentul recomandat de constructor

Plan programat VSPR: 24.000 operatii

Programul anual de igienizdri ale autobuzelor la planul de prestatii se inregisireaza prin sistemul integrat
SAP (System aplication in production) sa fie realizat in autobazele proprii dupd cum urmeaza:

1. Programul P 1
Se executd zilnic, la toate autobuzele retrase in autobaza. Procesul tehnologic cuprinde curatarea prin

madturare umeda si stergere cu mopul umed a salonului de cédldtori, stergerea prafului de pe mobilierul interior
(scaune, bare de sustinere, pervazele ferestrelor, capacele mecanismelor de actionare a usilor, dulapuri, aparataj,
etc.).

Plan programat P1: 275.469 programe

{
{

2. Programul P 2
Se executa atunci cand conditiile meteorologice o impun. Procesul tehnologic contine toate operatiile cuprinse
la programul P 1 5i in plus se curdtd Inscrisurile (cu grafitii sau spray-uri) de pe peretii interiari si de pe scaune si se
spald cu detergent podelele saloanelor autobuzelor, podeaua cabinei conducatorului auto, barele de sustinere
calatori, mobilierul interior, stergerea apei ramase dupd spalare, cu lavete.

Plan programat P2 : 29.871 programe

3. Programul P 3
Se executd atunci cand conditiile meteorologice o impun, la retragerea autobuzelor in autobaza (la prima

retragere, ramforsarile nu vor fi luate in consideratie ca retrageri si vor fi spalate dupd retragerea a doua, in ziua

de spalare se va sista, in functie de conditiile fiecarei
NMopleta {fatad, lateral si spate., stergerea apei eventual
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4. Programul P 4

Se realizeaza o datad pe lund, dupd executarea reviziilor tehnice a cdror periodicitate este maimare de
15.000 km. {la autohuzele Mercedes la a 3-a VP 5.000 km.), sau ori de céte ori se considerd a fi necesar.
Procesul tehnologic contine toate operatiile cuprinse la programul P 1, fa programul P 3 s5i in plus spalarea
integrala a salonului (inclusiv a piafonuiui, a geamurilor, a corpurilor de fluminat) cu apd si solutii de curdtare,
spalarea la interior a cabinei conducatorului de vehicul (inclusiv a plafonului, a geamurilor, a corpurilor de
iluminat), degresarea interioard a capacelor mecanismelar, in zona usilor si a altor spatii {motor).

Plan programat P4 : 10.661 programe

5. Programul P 5

Se executd o data la 3 zile in lunile calde {mai, iunie, iulie, august, septembrie) si saptdmanal in lunile reci
(ianuarie, februarie, martie, aprilie, octombrie, noiembrie, decembrie). Procesul tehnologic cuprinde spélarea
la interior a geamurilor salon autobuz si a cabinei conducatorului auto.

Plan programat P5: 57.787 programe

G. Programul P 6

Se executd la dispozitia atelierului de intretinere — reparatii inainte de a intra autobuzul in hala de
intretinere pentru executarea revizilor tehnice.Procesul tehnologic contine spalarea motorului si a
agregatelor acestuia, cu solutie speciald degresanta.

Plan programat P6: 192 programe

7. Programul P 7

Se executd la dispozitia atelierului de intretinere — reparatii inainte de a intra autobuzul in hala de
intretinere pentru executarsa reviziilor tehnice, sau ori de cate ori se considerd a fi necesar. Procesul
tehnologic contine spalarea cutiei de viteze, a puntii fata si a puntii motoare, a jantelor rotilor - cu jet de apa
i detergent, spalarea pasajelor rotilor cu jet de apa.

Plan programat P7 : 1.766 programe

8. Programul P8

Se executd la dispozitia atelierului de intretinere — reparatii ori de cite ori se considerd a fi necesar, in
situatii speciale. Procesul tehnologic contine toate operatiile cuprinse la programul P 4 si in plus
dezinfectarea interiorului salonului autobuzului, prin pulverizarea locald a substantelor dezinfectante,
dezinfectarea interiorului cabinei conducatorului autobuzului, stergerea zonelor cu care publicul cildtor intrd
in contact.

Plan programat P8 : 96 programe
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2.7 sistemil de management al traficulu

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

Distributie - instalate la nivelul intersectiifor si vehiculelor;
Centrale - asigurd suportul pentru functionarea sistemului la nivel de nod-uri de concentrare.

Sistemul astfel proiectat este una din cele mai moderne solutii de management integrat al traficului din
Europa. Companentele sistemului:

- CCTV (sistemul de supraveghere video)

- UTC {Urban Traffic Control)

- PTM [Public Transport Management)

Sistemul astfel conceput va avea ca rezultat fluidizarea traficului si reducerea timpilor globali de deplasare a
vehiculelor pe itinerariile incluse in aria protectului.

PTM - Public Transport Management

Asigurd gestionarea vehiculelor din transportul public astfel incat s¥ se poatd respecta o frecventd planificati a
vehiculelor [a nivelul fiecdrei statii.

Sistemul PTM interactioneaza cu cel de UTC pentru ca transportul public sa obtind prioritate in intersectiile din
sistem n vederea respectarii graficutui de circulatie.

UTC — Urban Trafic Control

Asigurd functionarea adaptiva a sistemului de semaforizare n functie de:
- Valorile de trafic;
- Paliere orare;
- Lucraride infrastructura.

Functionarea adaptiva constd in medificarea timpilor de verde din fiecare intersectie in functie de valoriie de
trafic determinate [a nivelul intersectiei, dar si in functie de valorile de trafic din intersectiile vecine.

Fiecare intersectie din sistem comunica cu intersectiile vecine dar si cu serverul din data center care asigurd
functionarea adaptiva optimizatd pe baza valorilor de trafic. L
Deciziile se iau la nivelul serverului central din data center; acesta trimite informatiile ADC-urilor din teren,
care {a randul lor executd instructiunile primite de la serverul central.

CCTV - Sistemul de supraveghere Video
Asigura functionalitdti de vizualizare In intersectie pentru identificarea eventualelor probleme de trafic si nu
numai.

Permite operatorilor din centrul de control 53 ia decizii sau s& transmita cdtre alte institutii informatii din
trafic.

Prioritizarea mijloacelor de transport in trafic

Mijloacele de transport - autobuze - care circul
pentru realizarea programului de transport. Pe togf
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identificate o serie de intersectii/puncte semaforizate, iar situatia detaliatd a acestora si informatii privind
BTMS (Bucharest Traffic Management Systam) sunt prezentate in anexa 2 {a prezentul studiu.

Situatia benzilor dedicate existente [a momentul actual pe cele 14 trasee vizate este prezentat3 in tabelul 6,
cap. 2.2 din prezentul studiu.

" A B i Vit W o i ¢ 3 o o LR
2:8 Sistemul de ticketing si structura tarifar:

intregului sistem ii lipseste tarifarea integrata intre diferitele tipuri de furnizori de servicii: metroul, serviciile
RATB, reteaua feroviara si autobuzele suburbane.
Acelasi card se foloseste pe vehiculele RATB — tramvai, troleibuz si autobuz.

In prezent nu se impune validarea obligatorie a abonamentelor cu plati si nu se elibereazi carduri pentru
pensionari si alte categorii de beneficiari de gratuitati, urmand a se realiza acest lucru incepand din 2018. Ca
urmare, aprox. 80% dintre caldtorii nu sunt inregistrate, ramanand in sistem doar cele efectuate cu conturi de
cdlatorii (2 si 10}, cele efectuate cu portofelul electronic sau cele pldtite prin SMS, toate destinate cu
precddere caldtorilor ocazionali.

Din punct de vedere tehnologic, integrarea a fost inceputd inca din 2006, odata cu introducerea validatoarelor
contactless atat la RATB, cat si, partial, la Metrorex. in cadrul acelui proiect realizat cu fonduri BEI, au fost
introduse in toate vehiculele RATB validatoare contactless si au fost montate astfel de validatoare, in numar
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, datorita neintelegerii intre Metrorex si
RATB privind alocarea veniturilor (pldti compensatorii). Integrarea tarifara a fost nesustenabild datoritd
modultui de calcul al biletului comun, total dezavantajos pentru cdlator. Cele doua tehnologii de ticketing
folosite de catre Metrorex si RATB sunt partial compatibile.

tn acest moment Metrorex are in derulare un proiect finantat din fonduri europene, ce prevede modernizarea
completa a sistemului sdu de taxare, ceea ce va determina compatibilizarea totala a sistemelor de taxare RATB
st Metrorex prin montarea de validatoare contactless la toate portile de acces din statiile de metrou.

Biletele au fost pe baza valorii stocate, adicd o sumd minimd a trebuit sa fie stocatd pe cardurile inteligente
inainte de a calatori. Reincdrcarea a fost posibild in centrele de servicii pentru clienti RATB si Metrorex,
precum st la ATM-uri.

Biletele cu o singura céldtorie erau valabile timp de 60 de minute, indiferent de modul si de distanta de
deplasare. Aceasta a generat, de asemenea, unele dificultdti pentru pasageri in cazul serviciilor cu frecventd
redusd, legdturi pierdute si intarzieri.

RATB foloseste un sistem de tarifare independent de lungimea céldtoriei (in interiorul orasului), cu (printre
altele}
¢ Carduri de debit ("'e-wallet’) pentru cidldtorii numai dus - Creditul minim care trebuie incircat este de
2,6 lei pentru ne-nominal si 15 lei pentru npminal. Valoarea maxim3 stocatd este de 50 lei.
* Abonamente lunare - pentru una sg#q
Se oferd o reducere de 100% pentru
e copiii mai mici de 7 ani;
* veteranii de razboi;
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» revolutionarii i descendentii victimelor Revolutiei din Decembrie 1989;
¢ persoanele persecutate din cauze etnice;

e fosti detinuti politici;

* persoanete cu handicap;

toate categoriile de pensianari cu domiciliul in Bucuresti.

Abonamentele lunare RATB pentru una sau doud linii sunt similare cu sistemele utilizate in tarile din Europa de
ast si nu favorizeaza transferurile.

Tabeiul de mai jos prezintd pe scurt diferitele tipuri de bilete:

_Tabel 16. Rezumatul tipurilor de bilete si abonamente RATB

Tipibile L
e
l (Ren)

O singura cil3torie Linie urbana
Linie la periferie _a ot - 1.5
ks | Linie expres T e AL et . L
Nenominal Abonament pe zile Abonament pentru o zi pentru toate rutele urbane [ 8
Abonament lunar Q_'hnune.utbana P~ e pas
Le T Doud Il_nr.l'urbane N 7f§_0 e
LT R L > - L = T o T PO w . 80
Abonamentine Zile _7zile pentru toate rutele urbane 1w
Nominal 15zile pentru toate ruteleurbane [ 25 ;5
. Doua linii urbane 35
pe linie S — = A T
o Toatelinileurbane 50
- Una dintre liniile de periferie ale Bucurestiului |35
Abonament lunar pentru | Doua linii (una pentru zona de periferie) 5i una 95
liniile din zona de periferie = pentru zona urbana ) |
PP S Toate liniile din Bucuresti si Judetul Ifov ' 125
Nomm?l ¥ Express Abonament Expres Lunar 80
nenominal f
Concluzii:

e Abonamentele lunare RATB pentru una sau doud linii sunt similare cu sistemele utilizate Tn tdrile din
Europa de Est si nu favorizeaza transferurile;

» Cele doua tehnologii de ticketing folosite sunt partial compatibile;

» Tncetarea ticketing-uiui integrat este surprinzitoare pentru un aras de 0 asemenea marime;

e Un sistem integrat de tarifare trebuie s3 fie restabilit fird intdrziere, cel putin pentru clientii
permaneanti;

* Alocarea veniturilor trebuie sa fie agreatd de comun acord si stabilitd, Tmpreund cu alocarea riscurilor;
de venit. Aceasta se poate realiza pe bazd bilaterald, fard o autoritate superioard si fird transfer de
proprietate;

* Va fi mai bine pe termen lung daci a-msbituiie tertd gestioneaza veniturile, institutie care ar trebui s3
suporte, de asemenea, riscul yg
transportui;




* Sistemul integrat de tarifare trebuie sd fie extins si la cdldtoriile regionale, de ex. cai ferate si
autobuzele suburbane, in scopul de a elimina una dintre cele mai importante obstacole din regiune in
ceea ce privegte cdldtoriile. Este foarte posibil 53 fie necesar un sistem tarifar in functie de distants,
impdrtind astfel zona de studiu in cdteva zone tarifare, una dintre acestea fiind orasul Bucuresti,
celelalte din Judetul tifov. Sistemul tarifar trebuie implementat Tn paralel cu un sistem de e-ticketing
(pentru detalii consultati fisele G-3 — Sistem E-ticketing si G-4 — Structura Tarifard din capitolul 10},
care va permite sustinerea eficientd a noii structuri tarifare, permitdnd pasagerilor si realizeze
transferuri de la un mod la altul fard a fi nevoie de achizitia unui nou bilet. Folosind aceeasi
metodologie, sistemul ar putea fi implementat la nivelul intregii tari, dar acest proiect nu face obiectul
PMUD.

e blenmcle cin el

Majoritatea localitatilor cu populatie numeroasad si densa se confruntd cu probleme legate de calitatea
mediului, printre cele mai importante fiind poluarea aerului ca urmare a emisiitor de substante nocive din
diverse surse existente la nivel urban.

Pentru marile orase un criteriu de apreciere a dotarii cu mijloace de transport In comun este numirul acestora
raportat la un milion de locuitori. Acest parametru are valori cuprinse intre 500-2000 de unitdti de transport
(autobuze, troleibuze, tramvaie) la un milion de locuitori. Pentru Bucuresti valoarea acestui parametru este de
700 unitati la un milion de locuitori, deci se situeazd spre limita infericard si este necesard completarea
parcului de vehicule cu un numar mai mare de unitati si la un nivel tehnologic mai ridicat.

La momentul actual, cele 1.000 autobuze utilizate de RATB pentru realizarea programului de transport au
durata normalid de functionare depdsitd, intrucdt conform HG 2139/2004 durata normald de functionare la
autobuze este de 8 ani.

Principalul avantaj al autobuzelor electrice constd in ,emisii 0” de poluanti in marile orase. Poluarea
atmosfericd in amonte se va produce dacad energia electricd este produsa prin metode fosile. Cu toate acestea,
centralele electrice pot controla astfel de emisii mai eficient decat motoarele mici si, de asemenea, poluarea
centralelor electrice are loc in zonele de poluare mai putin critice decat in cazul in care functioneazi
autobuzele.

Conform prevederilor Legii nr. 104/2011 privind calitatea aerului inconjurdtor, in urma evaludrilor calitatii
aerului la nivelul anului 2013, a fost emis Ordinul M.M.A.P. nr. 1206/2015 pentru aprobarea listelor cu
unitatile administrativ-teritoriale intocmite n urma incadrarii in regimuri de gestionare a ariilor din zonele si
aglomerdrile prevazute in Anexa 2 la Legea nr. 104/2011 privind calitatea aerului Tnconjurdtor.

Tn scopul evaludrii si gestiondrii calitdtii aerului, Legea nr. 104/2011 privind calitatea aerului inconjurdtor
prevede delimitarea pe teritoriul tdrii de zone si aglomerdri, iar Municipiul Bucuresti, prin numdérul si
densitatea populatiei intruneste conditiile de a fi una dintre cele 13 aglomerari stabilite in Romania.

Tn urma comunicirii de citre autoritatea publica ala-gentru protectia mediului a necesitatii intocmirii
Planului integrat de calitate a aerului, Primaria
nr.1528/06.1%

Dispozitia Primarului General
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1290/22.09.2017, Comisia Tehnicd pentru elaborarea Planului Integrat de Calitate a Aerului in Municipiul
Bucuresti.

Planurile de calitate a aerului cuprind mdsuri adecvate pentru reducerea in cel mai scurt timp a nivelului de
poluanti in aer pand |a valori mai mici decat valorile limitd/valorile tintd, precum si masuri suplimentare de
protectie a grupurilor sensibile ale populatiei, inclusiv a copiilor.

Elaborarea si implementarea Planului Integrat de Calitatea Aerului este intrinsec legatd de Planul de
Mobilitate Urband Durabild 2016-2030 Regiunea Bucuresti-lifov care va asigura punerea In aplicare a
conceptelor europene de planificare si de management pentru mobilitatea urbana durabild adaptate la
conditiile specifice regiunii Bucuresti — lIfov reprezentand strategia de transport pentru urmatorii 15 ani cu 0
viziune coerentad de dezvoltare a mobilitatii la nivelul capitalei i in zonele limitrofe.

Din punct de vedere al poluarii generate de flota de autobuze a RATB, in anul 2017 a fost estimata o valoare
de 56.615 tone CO2.

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

Urban
Year Emission Category Fuel Segment Peak [t] Total [t]
| Urban Buses Standard 15- | '
| Hot Fossil ‘ Buses | Diesel | 18t } Cco2 56472.92 56472.92
| 3 l | Urban Buses Standard 15 - |
 HotBio | Buses | Diesel |18t LEDZ 0.00 0.00
‘ | . | Urban Buses Standard 15- | \
2017 | SCR | Buses | Diesel | 181 | CO2 141.60 ! 141.60
Total CO2 56614.52
Urban Buses Standard 15 -
| Hot . Buses Diesel 18t ' Co 112.98 112.98
" Urban Buses Standard 15 -
| Hot | Buses Diesel | 18t | CH4 \ 208 | 2.08 |
' ! | Urban Buses Standard 15- | ‘ f {
Hot Buses Diesel 18t N20 0.45 L.43
‘ ' ' Urban Buses Standard 15 - | |
| Hot Buses Diesel 18t  NH3 | 0.14 0.14
Urban Buses Standard 15 - |
| Hot | Buses Dieset 18t | NMVOC | 12.08 | 12.08
' “ ' Urban Buses Standard 15 - | ( |
Hot Buses Diesel 18t NO | 393.57 393,57
2017 | ' Urban Buses Standard 15 - | | '
| Hot | Buses _ Diesel 18t | NO2 , 64.07 | 54.07
_ | Urban Busas Standard 15 -
Hot Buses Diesel 18t NOX 457.64 457.64
E i | Urban Buses Standard 15 -
. Hot | Buses | Diesel 18t PM 10 5.58 6.58
Non | e Urban Buses Stang#7d 16 R N
2017 Exhaust  Buses | Diesel | 18t Q'M | 4.24 4.24

o0 3
£
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Total PM10 LoEniaT |

-urhan Buzamamtar&%w Tl

{ Urban Bu
S |
Urban Bus

Urban Buses Standard 15 -
2017 Hot Buses Diese| 181t riele 14.17 14.17
Sursa: RATB

Implementarea Planului de Mobilitate Urbana Durahbild 2016-2030 pentru Regiunea Bucuresti — Ilifov (PMUD)
in scopul rezolvdrii nevoilor de mobilitate atdt ale populatiei cat si ale mediului economic, institutional,
cultural, pentru a Imbundtati calitatea vietii reprezintd si o premizd a atingerii obiectivelor Directivei
2008/50/EC privind protectia mediului, respectiv asigurarea calitdtii aerului - obiectiv prioritar al Planului
integrat de Calitatea Aerului (PICA).

Proiectele si masurile PMUD au o contributie esentiald in reduceraa poludrii, a emisiilor da gaze cu efect de
serd si a consumului de energie, componenta de protectie a mediului fiind astfel un obiectiv strategic al PMUD
alaturi de asigurarea accesibilitdtii, Tmbunatidtirea sigurantei si securitdtii In timpu! deplasarilor, eficienta
economica si calitatea mediului urban.

Obiectivele 5i proiectele cuprinse in document sunt corelate cu documentele strategice - Masterplanul
General de Transport {MPGT), Planul de Urbanism General (PUG), Planul de dezvoltare regionald (PDR Bi),
strategiile locale de dezvoltare urband si acoperad sectorul de transport public local si feroviar inclusiv
facilitatile de intermodalitate §i multimodalitate, deplasdrile nemotorizate, sectorul de transport rutier si
politica de stationare, integrarea dintre planificarea urbana si planificarea infrastructurii de transport si spatiile
pietonale. Astfel, se regdsesc masuri privind investitii ale METROREX, investitii pentru drumurile nationale,
investitii privind infrastructura rutiera si transportul public de suprafata din capitala:

+ modernizarea retelei de mijloace de transport in comun prin reinnoirea parcului auto;
» modernizarea, extinderea infrastructurii sistemului rutier si a liniilor de tramvai;

* modernizarea, extinderea si imbunatatirea liniilor de metrou;

s constructia de parcari de tip Park & Ride la punctele cheie de intrare in oras;

e investitii pentru drumuri nationale, strazi si drumuri locale;

s constructia de parcdri subterane;

s amenajarea infrastructurii utilitare pentru_biciclete (piste de biciclete si locuri de parcare pentru

o
biciclete), precum si extinderea sistemutt @3 mchn;he :
=)

biciclete (bike-sharing);
e crearea de noi zone cu prioritate pe
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* imbundtatirea sistemului de management al traficului;
» introducerea de benzi de circulatie cu prioritate pentru transportul public.

Principalele probleme care justificd investitia, mentionate si in PMUD, sunt:

- Nivelul ridicat al poluarii cu emisii CO2 in centrul Municipiului Bucuresti

- Lipsa unei abordari integrate a transportului local in regiunea Bucuresti — l1fov;

- Performante neadecvate ale sectorului de transport public din lipsa unor programe de investitii
corespunzatoare,

Totodatd, investitia este justificata si de gradul de uzurd al parcului auto utilizat in efectuarea programuiui de
transport, precum si de numdrul 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 rezervor). O
statistica detaliata este anexata studiului (anexa 12).

Pentru marile orase un criteriu de apreciere a dotérii cu mijloace de transport in comun este numarul acestoy’
raportat la un mition de locuitori. Acest parametru are valori cuprinse intre 500-2000 de unititi de transport
(autobuze, troleibuze, tramvaie) fa un milion de locuitori. Pentru Bucuresti valoarea acestui parametru aste de
700 unitdti la un milion de locuitori, deci se situeazd spre limita inferioard si este necesard completarea
parcului de vehicule cu un numdr mai mare de unitati si la un nivel tehnologic mai ridicat.

Consideram utild achizitionarea a cca. 100 de autobuze electrice cu autonomie ridicatd de 200 km, ceea ce
permite in principal aplicarea procedeulut de Tncarcare lentd, in depouri In timpul noptii. in aceste conditii si
investitiile pentru infrastructura electricd de la capetele de linie vor fi mai reduse.

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

Avseenariile tenicoseconomice princare obiectivele profectulul deinvestitii pot fiatinse

4viy Rrezentareaa douaselutiialternative pentiu problemele idantificate

Pentru imbundtdtirea parcului de autobuze al RATB se constata cd este necesard achizitionarea unor autobuze
electrice cu un design adaptat mediului urban adecvat Municipiului Bucuresti, cu performante in exploatare
care sa contribuie la cresterea calitdtii serviciului de transport oferit si la cresterea numarului de utilizatori.
Transportul public face parte din peisajul orasufui Bucuresti de aproape 150 de ani. Astfel, design-ul
vehiculelor trebuie sd fie usor de identificat, s3 fie corespunzitor continuititii si increderii acordate
operatorului de transport.

Principiile care stau la baza alegerii celei mai bune solutii privind achizitia de autobuze noi sunt:

- Reducerea poluadrii 5i zgomotului;
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- Reducerea costurilor calatoriei;

- Asigurarea unui acces facil pentru persoaneie cu mobilitate redusa;
- Cresterea securitdtii pasagerilor si sigurantei in exploatare;

- Durata de viatd ridicats;

- Cresterea confortului calatorilor;

- Adaptarea la cererea de transport;

- Cresterea increderii in serviciul de transport public.

Avand in vedere ca proiectul vizeaza reducerea emisiilor de CO2 si a congestiilor din trafic, considerdm ca
nucleul in jurul cdruia orbiteazad alegerea solutiei este eficienta in exploatare si nivelul de poluare, motiv
pentru care studiul de oportunitate compara doua tipuri de autobuze not;

- autobuze DIESEL;

- autobuze Electrice

Scenariul I —-solutig actuald — achizitionarea de autobuze Diesel — EURQ 6

Momentan, tn cadrul RATB, se folosesc 1.000 de autobuze care se ncadreazd in normele de poluare EURO 3 si
EURO 4, cu un consum ridicat de combustibil, echipate cu motor diesel de 4-6 litri, cutie de viteze semi-
automatd cu actuatori pneumatici; avand ca avantaje: capacitatea mare de transport, simplitatea sistemelor si
autonomia ridicatd datoritd rezervoarelor de combustibil de capacitate mare, dar un confort mai redus fata 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 1 este reprezentat de achizitia a 100 de autobuze
Diesel —tip Euro 6.

Caracteristicile Autobuzului urban EUROG cu podea total coborata tipodimensiunea (gama) 12m, omologate
cu Certificat de omologare de tip RAR sau omologat de autoritatile competente in unul din statele membre ale
UE, in categoria M3

s consum mediu de 46 | corburant motoring pentru autobuze cu motoare diesel ce se incadreaza il
norma de poluare turo 6

o 103+1 Locuri pasageri

» Motor cu aprindere prin comprimare, EURO 6, montat in consola spate; controlat electronic (unitate
electronica de control af motorului diesel prin CAN -magistrala de date a vehiculului- multiplex),
avdnd inclus sistemul de diagnoza, control i refacerea parametrifor. Certificat de atestare EURO 6.

» (Cutie de viteze gutomatd cu minim 3+1 trepte. Cutia de viteze controlata electronic, cu diagnoza,
control si parametrizare prin refea CAN - magistrofa de date a vehiculului - multiplex.

* Punte fatd cu semigxe

e Puntea spate tip carter (axe planetare “descdrcate”) cu reductor in punte. Nu se acceptd punte
motoare cu reductor planetar in butucul rotii {puntea spate certificata RAR - Registrul Auto

Roman si/sau CE).




Scenariul 2 - inlocuirea autobuzelor clasice cu autobuze complet electrice cu statie de incéircare fixd in
depouri si la capete de finie

Autobuzele electrice pot fi impdrtite in doud categorii: neautonome (conectate la o sursi de energie electrica
in timpul functiondrii — trofeibuzele) si autonome, care utilizeazd energia electricd inmagazinatd pentru a
alimenta sistemul de propulsie format din unul sau mai muite masini electrice. Datoritd puternice
dezvoltdri a sistemelor de stocare a energiei electrice (baterii sau condensatoare), aceastd categorie de
autobuze se afld in ultimii ani Tn centrui atentiei producitoerilor de autovehicule §i autobuze.

Avantaje ale autobuzelor electrice cu statie fixd de Incircare sunt:

reducerea greutatii si a volumului echipamentului de tractiune si franare electrics

» eliminarea in totalitate a emisiilor poluante diesel NQ,, CO; si particule (emisii produse local);

* realizarea unui mers silentios, fird socuri la demaraj, virare

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

* introducerea sistemelor de diagnozd computerizatd ce permite dimensionarea costurilor de revizii
planificate

* infroducerea mentenantei corective in locul celei preventive

» cresterea fiabilitatii

+ randamentul superior al masinilor electrice {>90%) comparativ cu cel al motoarelor cu ardere

internd (~30%);

» capacitatea masini

AiNctiona in regim de generator In pericadele de franare,

~_ energia produsd fi {. Brascand randamentul total al sistemului;
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¢ masinile electrice pot fi amplasate in rotile autobuzului, permitand astfel amplasarea de bateri
T spatiul destinat motorului termic, Tn cazul sotuttiilor clasice;

» in plus, daca se doreste o autonomie mai mare, bateriile suplimentare pot fi amplasate pe plafonul
autobuzului sau sub podea, in functie de alegerea producatorului, asadar se castigad spatiu destinat
caldtorilor;

e alimentarea cu energie electricdi a bateriilor se face in general pe timpu! noptii, presupunand
o incdrcare de lungd durata, 4 — 6 ore.

Dezavantaje ale autobuzelor electrice cu statie fixa de incdrcare sunt:

s Autonomia acestor autobuze este limitatd de cantitatea/volumul/masa de baterii sau condensatoare
montate fa bord. Pentru acest tip de autobuze se utilizeazd o cantitate mare de baterii pentru a
asigura o autonomie necesara parcurgerii fard reincdrcare intermediard n timpul zilei, fapt ce
reprezintd un dezavantaj important, masa totald a autobuzului crescidnd simtitor, cu influenta
negativa asupra consumului total de energie electrici;

o in acelasi timp, pe pericada de incircare autobuzele nu pot fi utilizate, fiind necesar un numar mai
mare de autchuze pentru a deservi acelasi numar de pasageri;

e  Mentinerea bateriilor In ecart de temperaturd optima pentru functionare optima;

» Sistemul de incdrcare cu statii amplasate 1a capete de linie necasitad investitii relativ mari;

e Cresterea costurilor generale de exploatare, deoarace statiile din traseu chiar dacd functioneazd in
regim automat trebuie si fie supravegheate de un dispecerat propriu si trebuie sa fie revizuite si
reparate periodic de catre echipe specializate;

e Un dezavantaj major— traseele de autobuze sunt dependente de existen{a unor statii primare de
alimentare cu energie electricd de 10KV sau 20KV, cu putere suficientd, pentru a putea incdrca

simultan toate autobuzele uneilinii in scenariul maximal.

4.2, Analiza comparativaaoptiunilol

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

o diesel -Solutia 1

e electric - Solutia 2

In cazul transporturitor, principalele solutiile adoptate pentru reducerea emisiilor gazelor cu efect de serd
constau in inlocuirea autovehiculelor care utilizeaza combustibil conventional cu autovehicule electrice.

Gazele considerate gaze cu efect de sera sunt CO2, N20O, CH4.




numar vehicule
pret achizitie vehicule

Capacitate
Durata de viata

Cost invastitie/calator
Costuri de exploatare

rufaf anual
Combustibii

Pret combustibil

Pret energie electrica
Consum mediu

Cost anual combustibil

Cost intretinere anuala

Cost intretinere infrastructura
Asigurari

Costuri exploatare

Fiaretn penios unvehicu|

co2

MNax
PM
NMHC

CO2e

Euro fura TVA

pasageri
ani

euro/pasageri

: Km/an

fitri/100km
kWh/km
Euro/an
Euro/an
Euro/an
Fura/an

Euro

Euro6-12m

1 100

250.000

103 10.300
15

24272 2.427,2

65.000
Diesel
1,096

45

32,773
15.400 1.540.000

500 50.000

48.173 4.817.311

3.277.311

Electric-12 m

J

30

53333

100

25.000.000  430.000 48.000.000

9.000
15

53333

65.000
Electric

0,098

7.644
11.000
400
500

19.044

1,2
764.200
1.100.000
40.000
50.000

1.904.400

R R R R R e

g/Km

g/Km
g/Km
g/Km

kg/litru
 kgC0O,e/kwh

ione/on

1.223,60
072
0,018
0,234

2,70

0

Costuri externe anuale " Eurg/an 4 350 | 0 0
| Costuri anuale ‘ Euro/an 48.177 4.817.661 : 19.044 1.904.400
LCC ! Euro 972.649 97.264.920 l 765.660 76.566.000
LCC/pasager Ey sager 9.443 8.507
0,94 | 0,42

.
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Ipotezeie de calculul sunt urmatoarete:

s consum mediu de 46 | carburant motoring pentru autobuze cu motoare diesel ce se incadreaza la
norma de poluare Euro 6

s consum mediu de 1,2 kWh energie electrica pentru autobuze cu motoare electrice

® durata de vioto a autobuzelor este de 15 ani

e rulgjul anual total — 65.000 km (valoare care acoperd rulgiul anugl programat pe liniile vizate,
conform program transport)

» cost combustibil 1,096 euro/! motoring

e cost energie electrica 0,098 euro/kWh

Amprenta de carbon este un mod de a masura impactu!l pe care activitatile noastre il au asupra mediului
inconjurator si in particular asupra schimbarilor climatice. Este practic cantitatea de gaze cu efect de sera pe
care il 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 la cantitatea de combustibil consumata intr-un an.

ST pehiti i vehicl -

co2 Tone/an 79,53 0,37
Nox Kg/an 29,85
PM Kg/an 0,115
NMHC Kg/an 1,1
Costuri externe anuale Euro/an 4 0

Cantitatea de emisii a fost estimata pentru un rulaj anual de 65.000 km. Emisiile estimate pentru un km au fost
corelate cu urmatoarele date:

abel Emisii GES pentru un litru de combustibil

3 217 Ir pentry fiecare bip d2 GES p2 unitate de combustibil cansumat (oentru consuraul de benzind
Gaz Kg pe litru de combustibil

Benzind Motorina

CO,

N.O

CHs

CO2e
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Ghidul National de Evaluare a Proiectelor aferent Master Pianului General de Transport
Sursa: {MPGT) pentru Romania, Volumu! 2, Partea C

Tabel Generarea energiei

Reaem £ r (FS ne veate de combustbil consumat (p - elecrricitare

valoare din
kgCO-a/kWh 2013

Sursa; Agentia Internationald pentru Energie

Roménia

a

Folos b2 pentru transformarea fiecdrul gaz cu ef=ct de seré (m echivalent 2 CO2

Gaz Factor
CO;
N,O
CHa

Ghidul National de Evaluare a Proiectelor aferent Master Planuiui General de Transport
Sursa: {MPGT) pentru Romania, Volumul 2, Partea C

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

Costuri operationale raportate la emisiile poluante

co2 Euro/kg 0,04
Nox Euro/kg 0,0044 '
PM Euro/kg 0,087
NMHC Euro/kg 0,001

Din analiza solutiilor prezentate, a rezultat faptul ca solutia electrica este mai avantajoasa si asigura in mai
mare masura atingerea obiectivelor, respectiv:

- Diminuarea sau reducerea totala a noxelor diesel (NO,, CO. si particule);
- Diminuarea costurilor legate de reviziile planificate prin reducerea numarului de componente
care necesita consumabi

=.~ reglare, curatare, alimentare etc.;
- Scaderea costului gipal de ¢ Qg;
energie electrica; = S
]
(@u‘

- Reducerea semnifi
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- Sporirea atractivitatii sistemelor de transport public datorita avantajelor unut mers silentios,
fara socuri, a posibilitatii de realizare a unor timpi mai redusi de parcurs avand un demaraj si o
franare mai eficiente si eliminarea emisiilor poluante in zonzle centrale si foarte aglomerate.

Conform tabelului comparativ se poate vedea avantajul financiar al solutiei 2 d.p.d.v. al costurilor totale — LCC
precum sia indicatorilor raportati la pasager.

Autobuzele electrice din gama 12 m sunt incadrate conform prevederilor in categoria M3, Aceste vehicule de
tip troleibuz trebuie sa indeplineasca cerinteie CEE ONU nr. 107 pentru a fi omologate/certificate de serie.

Cerintele legate de autonomia autobuzetor 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
orele) si cataiog piese de schimb,

Pentru autobuze se solicitd o garantie de minim 5 ani (sau 300.000 km), considerand un parcurs de 60.000
Km/an pentru fiecare autobuz. De asemenea, pentru instalatile de incarcare a autobuzelor se solicitd o
garantie de tip ,full warranty” pentru minim 5 ani iar pentru baterii 0 garantie de 8 ani.

4.3, Descrigrea avantajelorsolutiel recomandate

Varianta achizitiondrii unor autocbuze electrice noi de 12 metri prezintd avantajul utilizdrii unei tehnologii
nonpoluante, in exploatare pe ¢ infrastructurd existenta. In vederea alegerii solutiei optime, au fost analizate
aspecte ce tin de: Eliminarea emisiilor pofuante, reducerea zgomotului, reducerea cheltuielilor de intretinere,
posthilitatea utilizarii infrastructurii existente.

Avand in vedere analiza de maij sus, solutia recomandata este achizitionarea a 100 de autobuze electrice din
gama de 12 metri echipate cu modul dual de Incircare (rapids si lentd cu ajutorul unui pantograf si a unei
prize trifazate) si cu statie de incdrcare fixa pentru incarcarea lentd in depou.

Prin incarcarea pe timp de noapte se utilizeaza energia electrica la un pret redus comparativ cu cel din
timpul zilei, prin incheierea unui contract cu furnizorul de alimentare cu energie electrica la un tarif diferential
(zi/noapte).

incorporarea noii flote de de autobuze electrice ar avea ca rezultat o imbunatatire semnificativa in ceea ce
priveste reducerea emisiilor poluante in cadrul inelului principal al Municipiului Bucuresti. Va fi deasemenea
incurajat transferul modal de la transportul privat cu autoturismul {a transportul public cu autobuzul rezultand
reducerea congestiei.




* raducerea greutatii si a volumului echipamentului de tractiune si franare electrica

+ eliminarea in totalitate a emisiitor poluante dieset NO,, CO» si particule (emisii produse local);

* realizarea unui mers silentios fara socuri la demaraj, virare

» posibiiitatea controlului electronic cu sistema modern cu microprocesor, ABS si ASR

e introducerea sistemelor de diagnoza computerizata ce permite dimensionarea costurilor de revizii
planificate

= introducerea mentenantei corective in locul celei preventive

s cresterea fiabilitatii

s randamentul superior al masinilor electrice (>90%)} comparativ cu cel al motoarelor cu ardere
interna (~30%);

* capacitatea masinilor electrice de a functiona in regim de generator in pericadale de franare,
energia produsa fiind stocata in baterii, crescand randamentul total al sistemului;

s masinile electrice pot fi amplasate in rotile autobuzului, permitand astfel amplasarea de baterii{z
in spatiut destat motorului termic, in cazul solutnlor clasice;

» in plus, daca se doreste o autonomie mai mare, bateriile suplimentare pot fi amplasate pe piafonul
autobuzului sau sub podea, in functie de alegarea producatorului, asadar se castiga spatiu destinat
calatoriior;

In continuare vom prezenta intreaga lista a avantajelor ce le prezinta cea de a doua varianta de achizitie
propusa, in comparatie cu prima:

- Atractivitatea calatoriilor efectuate cu transportul public catre locurile de munca va creste (aceste
calatorii reprezentand peste 50% din numarul total al clatoriilor efectuate in Bucuresti).

- Numarului accidentelor raportate {a numarui calatoriilor efectuate va fi mai scazut.

- Se va obtine o diminuare a numarului blocajelor de trafic prin scaderea numarului de automobile,
datorita imbunatatirii repartitiei modale.

- Varezulta o eliberare a spatiului urban, prin scaderea cererii pentru parcare, in apropierea locurilor de
munca.

- Se va obtine o diminuara a valorilor traficului rutier general, prin crestarea atractivitatii transportuly
public, inclusiv prin cresterea capacitatii de transport oferite. {

- Seva obtine o crestere a confortului calatoriei prin diminuarea gradului de incarcare.

- Varezulta o diminuare a costurilor de exploatare pentru fiecare calator-Kilometru transportat

- Va creste numarul persoanelor transportate in timp util, atractiv, la ora de varf.

- Seva obtine o crestere a capacitatii de transport a unui sistem nepoluant, sigur si ieftin ce va exista in
dotarea parcului RATB,




@A Impactilastpra mediciul

Principalul avantaj al autobuzelor alectrice constd in ,emisii 0” de poluanti in marile orase. Poluarea
atmosfericd in amonte se va produce dacd energia electricd este produsa prin metode fosite. Cu toate acestea,
centralele eiectrice pot controla astfel de emisii mai eficient decat motoarele mici si, de asemenea, poluarea
centralelor electrice are loc in zonele de poluare mai putin critice decdt in cazul in care functioneazd
autobuzele.

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

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
statefor preoccupate de Lombalarea potuarii

Ca stat membru al Uniunii Europene, semnatara a Protocolului de [a Kyoto, Romania s-a alaturat obiectivului

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

Politicile europene in domeniul energiei si al mediului subliniaza impactul negativ, asupra mediului pe care [e
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 esta luat din ce in ce mai
mult 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
concentratil 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 autovehicululiui,
- natura combustibilului
- conditiile tehnice de functionare
- Indicatorii principali ai emisiilor §
(CO),
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- dioxidul de carbon (CO2),

- metanul (CH4),

- oxizii de azot (NOx},

- amoniac {(NH3),

- hidrocarburi poliaromatice (HC),

- putberile in suspansie (PM),

- dioxidul de sulf (S02),

- plumb {Pb},

- compusii organici volatili {COV) si altele.

Dioxidul de carbon (CO2), 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.

]

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

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

Obiectivele strategiei nationale in domeniul transporturilor

- Diminuarea emisiilor generate de reteaua de transport urbana si interurbana in scopul reducerii
impactului asupra mediuluiAtingerea unor niveluri durabile de consum de energie pentru
transporturi si diminuarea emisiilor de gaze cu efect de sera generata de activitatea de
transport [

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

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

- Afingerea tintei de 6% de utilizare a biocombustibililor din cantitatea de carburanti

conventionali




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 pentru doua
sisteme de propulsie :

e diesel
e alactric

Amprenta de carbon este un mod de a masura impactul pe care activitatile noastre il au asupra mediului
inconjurator si in particular asupra schimbarifor climatice. Este practic cantitatea de gaze cu efect de sera pe
care if 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 la cantitatea de combustibil consumata intr-un an.

EmiSinpanEun

e el

co2 Tone 79,53 0,37
Nox Kg 2985 0
P Kg 0,115 o]
NMHC kg 1,1 0
Costuri externe anuale | Euro/an 4 0

Pentru cuantificarea costurilor externe reprezentate de poluare (emisil) au fost utilizate prevederile
DIRECTIVEl 2009/33/CE A PARLAMENTULUI EUROPEAN SI A CONSILIULUI din 23 aprilie 2009 privind
promovarea vehiculelor de transport rutier nepoluante si eficiente din punct de vedere energsatic,

Costuri operationale raportate la emisiile poluante

co2 Euro/kg 0,04
Nox Euro/kg 0,0044
PM Euro/kg 0,087
NMHC Furo/kg 0,001

Analiza factorului de mediu zgomot

plaja larga de frecvente si intensitati.
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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 zgomotul produs de contactul anumitor elemente. sisteme de articulatie. angrenaje si
cuplaje in miscare. frecarea intre componentele sistemului de franare. interactiunea pneurilor cu suprafata de
rufare. precum si de functionarza motorului diesal - oscitatiile gazelor in colectoarele de admisie si evacuare
precum si procesaie de ardere normala sau detonanta.

Nivelul de zgomot masurat la autobuzete diesel in stationare si in miscare se situeaza intre 60 si 95 dB(A).
Metoda de determinare a nivelului de zgomot in aglomerarile urbane se realizeaza conform STAS 6161/3 — 89,

Autobuze Electrice

Nivelu! de zgomot pentru autobuzele echipate cu motor efectric este generat doar de sistemul de rulare.
franare si interactiunca preurilor cu suprafata de rulare - ca atare acesta este mult diminuat in comparatie cu

h g 9 |
un autohuz echipat cu motor termir diesel !
Zgomotul generat de aceste autobuze este de pana la 40 dB in rulare datorita inexistentei motorului
termic, ceea ce reprezinta un avantaj pentru pasageri prin cresterea graduiui de confort.

Vibratiile

Vibratiile generate de mijioacele 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 carosabiiul.

Autobuzele Diese!

Sursele de vibratii depind de tipui mijlocului de transport, astfel la autobuzele diesel clasice nivelu! vibratiilor
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 imobilizara
elastice. De asemenea sistemul de evacuare a gazelor de combustie este ancorat /fixat de blocu! caroseriei
prin elemente elastice, legatura dintre motor si sistemul de evacuare se realizeaza tot prin tubulatura elastica.
Cu cat sistemul 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 mijlocu! de transport.

Autobuzele Electric Full Electric

Vibratiile generate de autobuzele cu propulsie elactrica sunt generate doar de sistemul cinematic de antrenara
a caii de rulare si de sistemul de franare. Nivelul acestor vibratii este preluat de sistemele de suspensie ale

urbana - mun. Bucuresti, prin
atat a poluarii fonice catsia

transport in comun.
‘)\ULU/ ?':w:

de autobuze, se va inregistra o diminuare considerabila
RO%t Cu dresterea mobilitatii cetateniior utilizand mijloacele de




Managementul deseurilor

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

Cadrul legislativ care reglemeanteaza gestionarea deseurilor este:

Directiva Cadru privind deseurile nr. 2006/12/£C2;

Directiva nr. 91/689/EEC privind deseurile periculoase, care inlocuieste Directiva 78/319/CEE
privind deseurile toxice si periculoase, modificata prin Directiva Consiliului 94/31/CE, Directiva
2008/98/EC privind deseurile si de abrogare a anumitor directive L 211/ 2010 privind regimul
deseurilor

H.G. ar. 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 nr. 87/101/EEC, de Directiva
nr. 91/692/€EC si Directiva 2000/76 transpusa prin H.G. nr. 235/2007 privind gestionarea uleiurilor
uzate completata siaprobata prin Legea 167/2010 si a HG 235/2007,

Directiva nr. 2006/66/EC privind bateriille si acumulatorii precum si deseurile bateriilor si
acumulatorilor care contin anumite substante periculoase 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 bateriilor si acumulatorilor, 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

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 distributiei 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 proiect, incepand cu primul an de implementare a proiectului (2020) pana in ultimul an de durabilitate
a contractului de finantare{ 2025}.

investitia in autobuze electrice noi si moderne duce la reducerea anuala a emisiilor in tone CO2 cu 5338 si o

crestere a numarului de caldtori cu peste 3.000, in timputsr =g




Tabel 11. Reducerea emisiilor de COze

[ 2020 2025 ’ 2030
: L & 2
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5¢ Prezentareadetaliata a solutieirecamandate

5 1 Obiectivele Pranululuiide MabilitateUrbana Burabita Bueuresti=i{ow2016~2030 vizate'de proiectalelde
investitii

Obiectivul general al proiectaior este de a pune in aplicare masurile prevazute in Planul de Mabilitate Urbana
Durabila 2016-2030 =laborat pentru regiunea Bucuresti —Ifov, document strategic aprobat in luna martie 2017
de catre CGMB, [
Planul isi propune crearea unui sistem de transport eficient, integrat, durabit si sigur, proiectat sd promoveze
dezvoltarea economica si teritoriald incluzivd din punct de vedere social si sd asigure o calitate ridicata a vietii,
cu urmatoarele obiective:

{.ACCESIBILITATE — Asigurd cd tuturor cetdtenilor le sunt oferite optiuni de transport ce le faciliteaza accesul la
destinatii si servicii esentiale;

I.SIGURANTA $I SECURITATE — Imbunititirea sigurantei si securitatii in circulatie;

HI.MEDIU — Reducerea poludrii aerului st a zgomotului, a emisiilor de gaze cu efect de sera st a consumului de
energie;

IV.EFICIENTA ECONOMICA - imbunititirea eficientei si a eficacititii economice a transportului de persoane si
marfuri;

V.CALITATEA MEDIULUI URBAN - Contriber esterea atractivitafii si calitatii mediului urban si a designului




Astfel, proiectele vizate raspund la toate obiectivele mentionate in planu! de mobilitate, deoarece aduc de

imbundtdtiri sistemului de transport public cu autobuzul, in vederea:

e Raducerii emisiilor de gaze cu efect de sera precum si reducerea poluarii fonice

s Cresterii atractivitdtii acestui mod de transport si, ca urmare, cresterea numarului de utilizatori si a cotei
modale a transportului public;

* Cresterii sigurantei si a securitatii activitatii de transport public;

* Imbunatatirea flotei de autobuze va schimba in general modut de calatorie de la masina privata la autobuz

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

; 1 | Imbunatdtirea operadrii si intretinerii autobuzelor si a cerintelor
! | pentru flota de autobuze inclusiv achizitia de autobuze

572 ReeVanta pentili implementarea altorstratagiisipalitici elaborate [anivel Eurbnean, national 5iloca

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

Elemente legislative la nivel national:
* lezea 448/2006, actualizata (sectiunea 5 - Transport)
¢ Strategia Nationala pentru Parsoanele cu Dizabilitati — ,, O societate fara bariere pentru persoanele cu
dizabilitati” (2016-2020) - capitolul 7.1: accesibilitate
* Normativul tehnic NPO51 — Normativ privind adaptarea cladirilor civile si a spatiului public urban la
nevoile individuale ale persoaneicr 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 pentru o Europa fara
bariere” {2010-2020) / domeniul de actiuna 1: accesibilitate
* LConventia ONU privind drepturile persoanelor cu dizabilitati, ratificata in Parlamentul Romaniei prin
legea 221 din 11 noiembrie 2010 / articolul 9: accesibilitate
» 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
"Accesibilitatea” este definita ca fiind posibifitatea oferita persoanelor cu dizabilitati de a avea acces, in
conditii de egalitate cu ceilalti, ia 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 accesjbilizarea retelei de transport focal pentru persoanele cu
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e Sistem de transport va fi adaptat persoanelfor cu dizabilitati care sa permita accesui facii al acestora in si din
mijioacele 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 dizabilitati, se va asigura training adecvat al operatorilor mijloacelor
de transport in comun in privinta manevrarii si ajutorului acordat persoanelor cu diverse tipuri de
dizabilitati 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 dizabilitati
pentru autobuze.

Analize extrem de detaliate privind impactul negativ al cresterii numarului de autovehicule au fost au fost
facute atit in PMUD cit si in Planul Integrat de Calitate a Aerului in Municipiul Bucuresti- 2018-2022,
document recent elaborat si aflat in consuitare publica.

in scopul evaludrii si gestiondrii calitatii aerului, Legea nr. 104/2011 privind calitatea aerului inconjuritor
prevede delimitarea pe teritoriul tarii de zone si aglomerdri, iar Municipiul Bucuresti, prin numdrul si
densitatea populatiei intruneste conditiile de a fi una dintre cele 12 aglomerari stabilite Tn Romania.
Implementarea Planului de Mohilitate Urband Durabild 2016-2030 pentru Regiunea Bucuresti — lifov (PMUD)
in scopul rezolvdrii nevoilor de mobilitate atdt ale populatiei cat si ale mediului economic, institutional,
cultural, pentru a imbundtdti calitatea vietii reprezintd si o premiza a atingerii obiectivelor Directivei
2008/50/EC privind protectia mediului, respectiv asigurarea calitdtii aerului - obiectiv prioritar al Planului
integrat de Calitatea Aerului (PICA),

Proiectele si masurile PMUD au o contributie esentiald in reducerea poludrii, a emisiilor de gaze cu efect de
serd si a consumului de energie, componenta de protectie a mediului fiind astfel un obiectiv strategic al PMUD
alaturi de asigurarea accesibilitatii, imbunatatirea sigurantei si securitdtii in timpul deplasarilor, eficienta
economicd si calitatea mediului urban.

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

Totodata, investitia propusa este in acord cu Legea nr. 37/2018, intratd in vigoare din ianuarie 2018, ins3 se
aplicd incepdnd de anul viitor, privind promovarea transportului ecologic care impune obligatia achizitiondrii
de mijloace de transport actionate prin tehnologii verzi. Canform acesteia, autoritdtile publice locale, regiile
autonome si societdtile aflate In subordinea unitdtilor administrativ-teritoriale vor achizitiona mijloace de
transport calatori actionate prin motoare cu propulsie electrica, tehnologii verzi de tipul Electrice, Hybrid,
Hybrid Plug-In, Hydrogen (FCV}, motoare cu propulsie pe gaz natural comprimat, motoare cu propulsie pe gaz
natural lichefiat si motoare cu propulsie pe biogaz, in proportie de minimum 30% din necesarul de achizitii
viitoare. Procentul va fi calculat din totalul numarului de autovehicule achizitionate intr-un an.

Concordanta 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, regionale sau locale care au ca obiective
reducerea emisiilor de gaze cu efect de sera i




2013-2020, Planul de Dezvoltare Regionala Bucuresti-iifov 2014-2020, Planul Urbanistic General, etc) prin
dezvolitarea si modernizarea serviciilor de transport public local de persoane si achizitionarea unor mijloace da
transport cu amisii zero de CO2/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. Promovaren
sistemelor de transport durabile si reducerea blocajelor din cadrul refelelor de transport, Tema prioritorg 4.1.
Promovarea transportului prietenos cu mediul, Actiunea cheie 4.1.1. Dezvoltarea sistemelor de transport public
{Achizitionarea, modernizareg si dezvoltarea parcului de mijloace de transport in comun (material rulant

electric/vehicule ecologice),

5.3 Desdrigrea 9 justificarea numariluist parametrilor tehnici af veniculeloree vor fiachizitionate
Sistemul de operare al autohuzului electric

Dimensiuni de gabarit

In cadrul acestui studiu au fost considerate autobuze electrice cu dimensiuni de gabarit similare cu cele
ale autobuzelor aflate deja in circulatie pe raza municipiului Bucuresti, fiecare producator avand propriile
dimensiuni.
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Raza de giratie

Configuratia traseelor vizata pentru introducerea de autobuze electrice Tn municipiul Bucuresti nu impune
caracteristici speciale in ceea ce priveste raza de giratie minima, o valoare de 15 m (intdInitd la majoritatea
producdtorilor) fiind considerata optima.

Numarul de cilatori transportati de un vehicul/numarul de scaune

Numarul maxim de pasageri ce pot fi transportati de un autobuz depinde de volumut de baterii montate si
de locurile unde vor fi amplasate acestea, in general fiind considerat un numdr de 90 de pasageri. Din acest
tota! se considerd 1 loc pentru amplasarea de fotolii rulante pentru persoane cu dezabilititi.

Performante in ceea ce priveste viteza $i consumul

Luand in considerare faptul cd autobuzele electrice sunt destinate exclusiv functiondrii pe raza municipiului
Bucuresti, unde viteza maximd este de 50 km/h, dar si posibilitatea modificarii legislatiei rutiere $i potential
dezvoltare a retelei de transport public, viteza maximi ce poate fi atinsd de acaste autobuze se va situa in
intervalul 60 — 80 km/h.

Consumul de energie electricd este puternic dependent de o serie de factori: cresterea masei totale, consumul
pe sistemele auxiliare (incdlzire/ventilatie/AC, iluminat, compresor, pompe, etc.) determindnd o crestere
semnificativd a cantitdtii de energie consumata din baterii, o parte dintre acesti factori nefiind dependenti de
distanta parcursd. In acelasi timp, configuratia traseului poate influenta consumul de energie electricd, acesta
crescand pe perioadele de acceleratie sau urcare a rampelor $i sc3zand la coborarea de pante sau deceleriri,
putdnd ajunge la valori negative (energia se transferd dinspre masina electrica de tractiune spre baterie).

Ludnd in considerare aceste aspecte, consumul mediu al autobuzelor electrice (incdrcate la sarcind maxima
— 19 tone) se situeaza in plaja de vafori 1,3 - 2,7 kWh/km.

Sistemul de franare propus

Avand in vedere eficienta sistemelor de franare, s-a propus un sistem cu discuri ventilate si etrier cu
actionare pneumaticd, montate pe toate rotile autobuzului. Pentru recuperarea energiei la franare, pri..
actionarea pedalei de frand in prima jumdtate a cursei, masina electricd trece in regim de generator. Daci
irdnarea nu este suficientd, prin continuarea actiondrii frinei se utilizeaza si frAna pneumatica. Ca si element
de sigurantd, frana de stationare este astfel conceputd incdt ramane actionatd in lipsa energiei electrice si
implicit a presiunii de aer,

Sistemul de suspensie propus

Datoritd fiabilitdtii si flexibilitdtii demonstrate de sistemele existente, s-a propus suspensia pneumatica
adaptivd. Indiferent de sarcind, indltimea podelei vehiculului este mentinutd constant fati de sol, prin
modificarea presiunii aerului din pernele pneumatice ale suspensiei.
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Sistemul de inchidere/deschidere usi

Sistemul de inchidere/daschidere a usilor esta cu actionare pneumaticd, conditionat de vitezd si de sensui de
deplasare a autobuzului.

Sistemul de directie propus

Sistemul de directie este de tip asistat sf include caseta de directie cu servomecanism, levierul de comanda,
bara transversald de directie i brate sau parghii de actionare. Servomecanismul de directie poate fi actionat
electric sau hidraulic-electric.

Transmisia propusd

Energia electrica furnizatd de bateria de acumulatori este utilizatda pentru propulsia autobuzului de cétre o
masind electricd cu inductie comandatd de un invertor.

Autonomia de transport

Luand in considerare traseele de mai sus, precum i consumul de energie electricd in conditii extreme, se
considerd ¢ o autonomie de transport de 200 km pentru autobuzele electrice este optimd, permitand o bund
flexibilitate in stabilirea momentelor da incircare rapida a bateriilor [a capetele de cursa, fard a craste excesiv
cantitatea de baterii montate la bordu! autobuzului electric.

Tn functie de nivelul de Tncdrcare al bateriilor, incadrarea in programul de circulatie stabilit 5i alte criterii, se
poate alege momentul realizdrii incdrcdrilor partiale, precum si durata acestora, evitdndu-se descdrcarea
completd a bateriilor.

Tipui 5i puterea motorului/motoarelor

Producdtorii de autobuze electrice au optat Tn general pentru utilizarea a doud categorii de masini
electrice pentru sistemele de propulsie: Masini de Inductie (MI} sau Masini Sincrone cu Magneti Permanenti
(MSMP}, in constructie clasicd (rotor in interior) sau inversatd (rotor exterior cu posibilitatea montdrii direct in
rotile autobuzului), alegere justificata de performantele superioare ale acestor tipuri de magini electrice
comparativ cu alte variante constructive (randament supertor, raport putere/volum ridicat, nivel de zgomot si
vibratii redus}.

Prima categorie, M|, se bazeazd pe motoarele utilizate la ora actuald in marea majeritate a
actionarilor electrice industriale, oferind o constructie simpld cu un stator cu bobinaj trifazat distribuit in
crestdturi 3i un rotor cu colivie {din cupru pentru un randament ridicat), care nu necesita alimentarea prin
contacte alunecdtoare {E7].

Convertorul electronic necesar alimentdrii, precum si strategiile de control implementate sunt facil de
implementat; datorita simplitatii sistemului, fiabilitatea acestei categorii de masini electrice este extrem de
ridicatd, mentenant{a necesara fiind re 3 prierhe)

De cealaltd parte, MSMP oferd avay de putere mai mare?,c:q_mparativ cu M| datoritad
utilizdrii de magneti permanenti m @g : - "\. ta sau in intex ‘F\-)":béif'cimt:é,‘prezenta magnetilor
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permanenti costul de productie este mai mare pentru aceastd categorie de masini electrice, solutia fiind
preferatd in general de producdtorii din China, tard ce detine monopolut productiel de magneti parmanenti
din pdmanturi rare. Tot datoritd prezentei acestor magneti masina electricd trebuie si opereze intr-o plaji
mai restransd de temperaturi, existand riscul demagnetizarii partiale sau totale a magnetilor, cu influent3
directd asupra performantelor maginii. MSMP are o eficientd de conversie a energiei superioard M, atat in
regim de motor, cdt §i in regim de generator, pe pericadele de frinare recuperativa.

Din punctul de vedere al amplasarii masinilor electrice axistd mai multe variante:

e amplasare direct n roatd, care oferd avantajul unei mai bune utiliziri a spatiului disponibil dar
implicd utilizarea a doud motoare, amplasate in rotile de pe puntea spate. Acest lucru implica
urmatoarele probleme:

® socurile cauzate de imperfectiunile cdii de rulare sunt preluate direct de masina electrici
(probleme in rulmenti, probleme datoritd nesimetrilor in masina electrica, vibrath ce pot cauza,
defecte, etc.), rotorul masinii reprezintd de fapt janta pe care se montaaz§ pneul autobuzului,
neexistdnd cutii de viteze intermediare (cuplu! produs trebuie si fie foarte mare), precum si
problema controlului simuitan pe doud motoare electrice (inclusiv realizarea de turatii diferite
pentru cele doud masini electrice in timpul virajelor);

* amplasarea a doud masini electrice cuplate prin reductoare mecanice la rotile de pe puntea spate
elimind o parte din problemele solutiei prezentate anterior, totusi rdmane problema controlului
vitezei pentru cele doua masini;

» utilizarea unei singure masini electrice, de putere mai mare, cuplate fa roti printr-un reductor
mecanic, diferential si alte componente. Tn acest caz controlul maginii  electrice este mult
simplificat (costul se reduce datorita faptului ¢d nu e necesard utilizarea a doud convertoare
electronice), iar cuplul necesar a fi dezvoltat se reduce cu un raport dat de reductorul mecanic.

Luand n considerare aceste aspects, solutia cu o singurd masind electricd este recomandati pentnj
autobuzele electrice. Tipul de motor electric recomandat face parte din categoria celor prezentate mai sus
{magina de inductie sau sincrond cu magneti permanenti) deoarece au fast deja implementate cu succes pe
mai multe autobuze electrice. in atentia producitorilor de autobuze electrice sunt si alte tipuri de masini
electrice (reluctantd variabild, magini de curent continuu cu magneti permanenti etc), care sunt viabile din
punct de vedere al performantelor pentru acest tip de aplicatie.

ALIMENTAREA CU ENERGIE ELECTRICA

Descrierea modului de incircare din statie




trifazatd de joasa tensiune, cat si cea de curent continuu specificd troleibuzelor In acest sens, incdrcarea
bateriilor autobuzelor se va face in doua feluri:

s Incdrecarea lentd, realizatd pe timpul noptii,
prin  cuplarea autobuzulut eafectric la
reteaua trifazatd de joasa tensiune (400
V). in acest regim, in functie de
capacitatea totala de stocare a
bateriitor cu care este echipat autobuzul,
energia necesara este transferata in 4-6
ore. Acest mod de incarcare ofera
avantajul unui tarif la energia electrica mai
mic (in functie de contractil incheiat ru

firma furnizoare) precum si posibilitatea de
a incarca mai multe autobuze in paralel datorita nivelului scazut de energie necesar Conectarea
autobuzului la sursa de energie se face prin intermediul unei fise industriale trifazate, fiind necesara
implementarea unui protocol care sa permita transferul de energie electrica doar in anumite
conditii (autobuz stationat, conector in pozitia corecta, etc.) pentru evitarea accidentelor;

* Incarcarea rapida se va realiza prin intermediul unui sistem de captare tip pantograf amplasat pe
autobuz, de constructie speciala, comandat de la bordul autobuzului. O incarcare rapida va avea
durata de 10-15 minute la © 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 redrasoare de
incarcare, elemeant de separare galvanica, elementaie de
control al Incarcarii autobuzelor si eiementul de
conexiune cu pantograful bipolar al autobuzului, De

aceea este foarte important sa existe un protocol de

comunicare intre autobuzul electric si statiile de incarcare rapida. Statiile de incarcare rapida vor avea
tensiunea de intrare de 3x400 Vca si tensiunea de iesire de 750 Ve.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 da acumulatori de 365kWh, timp de 15 minute cu 30%
din capacitatea mai sus mentionata, puterea necesara de incarcare va fi de: Pnec = 365kWh x15/60 h
x30%= 534 kW .In cazul incarcarii r3 ;, de acumulatori de 365kWh, timp de 10 minute cu
20% din capacitatea mai sus ma :
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Numarul statiilor mobile pentru incarcare lenta

Numaru! statiilor mobile de incarcare lenta recomandat este egal cu numarul de autobuze electrica. Acestea
vor fi furnizate impreuna cu autobuzele electrice pentru a putea asigura compatibilitatea intre acestea.

Incarcarea lenta {pe perioada noptii)

Pe parcursul noptil, cand, de regula, autpbuzele nu sunt utilizate, vor fi incarcate complet prin intermediul
unor prize trifazate {400V, 32 A sau 400V, 63 A) de putere mai mica, intr-un timp mai lung {4-6 h).

Asigurarea conditiilor necesare pentru operatiunile de intretinere implica realizarea unei statii de incarcare si
in zona unde 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 autobuzelor, dar cu
posibilitatea de extindere ulterioara a acesteia in regimul de incarcare rapida.

Descrierea sistemului electric si a echipamentelor: transformatoare, redresoare, prize trifazate pentri
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 V tensiune de linie 400V, frecventa tensiunii = 50 Hz.

Pentru incarcarea rapida este necesara o tensiune continua de 750 \, care este obtinuta prin utilizarea unui
transformator trifazat ridicator de tensiune st a unui redresor necomandat cu diode {cu & pulsuri). incarcarea
lenta se face prin intermediul unor prize trifazate conectate prin cabluri la sistemul de alimentare.

G solutie mai eficienta energetic poate fi fi conectarea statiei de incarcare la un sistem de alimentare de §-20
kV trifazat, iar apoi prin intermediul unui transformator cu doua infasurari 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 autobuzului electric cu tensiunea
continua de 560 V. Aceasta presupune folosirea, in statia de incarcare, a unui redresor trifazat necomandaty
Autobuzul electric trebuie sa fie prevazut, in acest caz, cu un sistem de alimentare de putere (150kW) care sh
functioneze la valori ale tensiunii de alimentare intre 500 51 1000V,

Conform normelor europene in vigoare, toate echipamentele utilizate pentru incarcarea autobuzului trebuie
sa respecte urmatoarele standarde in domeniu: [EC 61851-22 (curent alternativ} si IEC 61851-23 (curent
continuu}.

Timpi de incarcare

Incarcarea rapida se va efectua intr-un timp maxim da 10 minute, considerand o energie necesara a fi stocata

de 15-25 kWh.




Numarul de autobuze care pot fi incarcate in acelasi timp

Sistemul de incarcare rapida ca si sitemul de incarcare ienta 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 asigurarea transferului de energie 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 fie de 150 kW (ce permite transferarea enargiei 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 la 20% din capacitate {deci complet, 1a o utilizare normala} si o
putere de incarcare de 150 kW, sunt necesare 24 minute pentru a incarca bateria la 80% din capacitate.

In aceeasi ipoteza, daca puterea de incarcare este 20 kW, sunt nacesare 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 mail lung, raportat fa nivelul energiei stocate, pana la
incarcarea completa (100% din capacitate).

Astfel, daca sunt necesare 24 minute pentru a stoca 60% (de la 20% la 80%) din capacitate, pot fi
necesare alte 15-30 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 dizabilitati 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 scaune in plus fata de
locul conducatorului auto.

O problemd specifica transportului In comun, este cuprinsa in articolul 1 din Carta drepturilor fundamentale a
Uniunii Europene. Acest articol prevede: "Demnitatea umand este inviolabild. Aceasta trebufe respectatd si
protejatd"
beneficia de mdsuri care sd le asigure autonomia, integrarea sociald si profesionald, precum si participarea lo
viata comunitdtii”. in pius, articolul 21 interzice orice discriminare pe motiv de dizabilitdti. Tratatul privind
functionarea UE, solicitd acesteia sd combata orice discriminare pe motiv de dizahilitdti in definirea si punerea
in aplicare a politicilor si actiunilor sale (articoluf 10) si ii conferd puterea de a adopta legisiatia in vederea
combaterii unei astfel de discriminari {articolul 19). Strategia europeand 2010-2020 pentru persoanele cu
dizabilitdyi se axeaza pe eliminarea barierelor. Comisia Europeana a identificat opt domenii de actiune
f

. Articolul 26 prevede ca " Uniunea recunoaste si respectd dreptul persoanefor cu dizabilitdti de a

principale: accesibilitate, participare, egalitate, o
sociald, sandtate 5 actiune externd. Accesibilj
dizabilitati de a avea acces, in conditii de eg
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sisteme gl tehnologii ale informatiei si comunicatiilor {TIC), precum si la alte infrastructuri si servicii. Tn aceste
domenii existd inca bariere importante. Astfel, se recomanda ca vehiculele pentru transportul in comun a
persoanelor sa fie dotate cel pufin cu instalatii de climatizare, de iluminat, precum si cu facilitti pentru
transportul persoanelor cu dizabilitati locomotorii {rampe pentru accesul Tn vehicule, locuri speciale pentru
cdrucioare, sisteme de fixare, atc.).

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 legale in domeniu, astfel incat sa permita accesul 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, .. ], autoritatile administratiei publice locale au obiigatia sa ia masuri pentru:

a) adaptarea tuturor muyloacelor de transport in comun aflate in circulatie;

b) adaptarea tuturor statiilor mijloacefor de transport in comun conform prevederilor legale, inclusiv
marcarea prin pavaj tactil a spatiilor de acces spre usa de intrare in mijlocul de transport;

¢) montarea panourilor de afisaj corespunzatoare nevoilor persoanelor cu handicap vizual si auditiv in
mijloacele de transport public;

d) imprimarea cu caractere mari si in culori contrastante a rutelor si a indicativelor mijloacelor de
transport in comun.

Conform celor specificate mai sus se impune echiparea autobuzelor cu un sistem 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 mijlocul de transport. In interiorul autobuzelor trebuie sa existe un spatiu special desemnat pentru
persoane cu dizabilitati fizice unde sa existe adaptat un spatar cu centura. La nivelul scaunului trebuie sa.
existe un buton pe care persoana cu dizabilitati fizice sa il poata accesa in momentul in care doreste saq
cohoare.

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
ie 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.

Sistemul de platforma inclinata action tor are urmatoarele caracteristici:




Denumire: Caracteristici tehnice:

' Actionare ' sistem patentat de actionare cu tractiune

Cale de rulare deplasare prin intermediul a doua tevi din
otel aliat, care sunt ghidat spre partea

interioara a scarii

Deservire prin radiotelecomanda sau comanda printr-

un cablu spiralat

Viteza 70.1-0.15 m/sec

Sarcina nominald - Pani la 3;00-kg - |
| Alimentare cu energie electrica " alimentare cu ajutorul acumulatorufui

Dimensiuni | 80 cm latime, 100 c¢cm adancimet 75 cm

. l[atime, 84 cm adancime; 68 cm latime, 75 cm
| adancime

a) b)

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

Normele metodologice din 14 martie 2007 de aplicare a prevederilor Legii nr. 448/2006 privind protectia si
promovarea drepturilor persoanelor cu handicap prevad amenajarea statiilor de transport in comun pentru
autobuze, astfel incat sa respecte urmatoarele caracteristici:

s denivelare de maxim 0.025 m;
* pantalongitudinala de maxim 10 % pentru denivelari < 20 ¢cm;
s [atime de 1.60 m.

Pcluarea fonica

Poluarea fonicd se manifestatd prin vibratille transmise cdtre pasageri, vibratii care sunt percepute de
organism si in mod deosebit, de acele parti ale corpului ce se afld in contact cu acele elemente ale vehiculului
care sunt fn miscare de vibratie. Vibratiile mecanice care se transmit asupra organismulyui uman au o actiune
nocivd complexd, afectandu-i sdnatatea prin efectele fiziopatologice si stdnjenind desfisurarea procesului
muncii pana la pierderea capacitdtii de munca. Cele mai importante efecte produse de actiunea vibratiilor
sunt de natura fiziologicd, mecanicd si termica.

Directia de actiune cu privire la zgomotul ambiental vizeaza identificarea nivelurilor de zgomot pe teritoriul
UE s5i adoptarea mdsurilor necesare pentru reducerea acestora la niveluri acceptabile. Acestea se realizeazi
prin adoptarea unor acte legislative care reglementeazd emisiile sonore din surse specifice. Conform
prevederilor HG 321/2005 privind evaluarea 5i gestionarea zgomotului ambiental in Romania, valoarea tintd
ce trebuie atinsd pentru zgomotul aferent traficului rutier este de maxim 50 dB(A).

In urma unor studii realizate pentru factorul de zgomot si vibratii, a rezultat cd in cazul utilizarii autobuzelor
cu sisteme de propuilsie clasice nivelul de zgomot generat in timpu! functiondrii acestora este de aproximativ
90 dB(A) fatd de autobuzele cu sisteme de propulsie electrica, a cror nivele de poluare sonicd nu depisesc
55 dB(A). Zgomotele de peste 65 dB{A) implicd medificari psihice manifestate mai ales prin oboseald si
slabirea atentiei. La peste 90 dB(A} se pot prod feziuni ale organului auditiv extern {leziuni ale timpanului),
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instalarea hipertensiunii cronice, tulburari fiziologice ale aparatului digestiv de cele mai multe ori cu aparitia
ulcerulul, tulburari ale glandelor endocrine, accelerarea puisului st a ritmului respiratiei, etc.

Din analiza nivelului de zgomot generat de un autobuz electric, rezuitd cd acesta este cu aproximativ 35 dB(A)
mai mic, decat zgomotul produs de un autobuz cu motoy diesel, fapt care asigura 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 urmitoarele:
patinatul in curbe, zgomotele franelor, zgomotele din dreptul statiilor, zgomotul din garile de triaj sau de pe
podurile de metal fard balast care nu afecteazd multe persoane dar totusi pot conduce la un ambient
nepldcut in zonele respective.

Conform planului de acfiune pentru prevenirea si reducerea zgomotului ambiental in municipiul Bucuresti,
zgomotul datorat traficului rutier de pe arterele principale este semnificativ, iar in situatia in care se mentine
pe o durata mai lunga, acesta poate fi tolerat cu greu. Nivelul de zgomot din apropierea arterelor principale
se situeaza intre valorile de 75 ... 80 dB{A}, ceea ce inseamna o depasire a limitei cu 5 ... 10 dB{A). Situatia
@ste cu atat mai agravanta cu cat diferenta intre valorile de noapte si 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 Bucuresti.

Tn contextul actual, de atingere si aplicare a obiectivelor strategiei locale a municipiului Bucuresti, pentru
promovarea unui transport in comun sustenabil din punct de vedere al minimizdrii emisiilor poluante in
atmosfera si a poludrii fonice, se impune identificarea unor solutii optime de inlocuire, cel putin partiald, a
parcului de autobuze existent, in vederea reducerii emisiilor de noxe si a poluadrii fonice.

514 Eluxurilede pasagers, pearasisens, la ofade varf pe rutele vizate

In cadrul studiului de oportunitate au fost identificate 14 linii de autobuz si propuse pentru introducerea a
celor 100 de autobuze electrice propuse spre achizitie. Datele privind fluxul de pasageri pentru cele 14 linii
sunt prezentate n graficele urmatoare:
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515 Finantarea investifier sinmaturitatea groiectultl

Programuf Operationai Regional 2014 ~ 2020 are o axa relevanta pentru transport in Regiunea de dezvoltare
Bucuresti— IIfov. L

Axa Prioritard 3 — Sprijinirea tranzitiei catre 0 economie cu emisii scdzute de carbon are o alocare totald pentru
zone mai dezvoltate, adicd pentru Bucuresti-lifov, de 300 milioane Euro si va finanta dezvoltarea modurilor
durabile de transport urban (printre alte interventii, precum cladirile eficiente din punct de vedere energetic).

Programul oferd ca exemple finantarea transpertului public urban ecologic {acest lucru Tnseamnd implicit
autobuze electrice), crearea de zone s5i trasee pietonale, inclusiv mdsuri de reducere a traficului auto in
anumite zone si constructia de piste de biciclete.

Beneficiarii finantarii nerambursabile pot fi autoritatile locale, adicd Primadriile, de sine statidtoare sau in
parteneriat cu operatori de transport public.

Finantarea autobuzelor electrice ce urmeaza a fi achizitionate este detaliata in tabelul de mai jos:

Pretul estimat al unui autobuz electric nou de 12 metri, echipat cu pantograf si statie de incircare lent3 —
620.295 Euro plus TVA - o garantie de minim 5 ani {sau 300.000 km}, considerand un parcurs de 603.000 Km/an
pentru fiecare autobuz. De asemeanea, pentru instalatiile de fncarcare a autobuzelor se solicitd o garantie de;r
tip ,full warranty” pentru minim 5 ani iar pentru batecii o garantie de 8 ani.

Calculul bugetului aferent investitiei analizate in cadrul studiului {evidentiat inclusiv mai jos pe linii) a fost
realizat confarm pretului per autobuz cu TVA - 738.151 Euro.




Tabel 17. Buget per linie

Linie Total autobuze noi Buget total - EURD
{buc) {pret TVA inclus)
137 8 | 5905208
138 5 3.690.755 ‘
173 4 2.952.604
300 5 { 3.690.755 |
311 6 | 2228906 |
312 | 6 4.428.905 |
| 313 | 7 5167.057 |
| 1330 | 6 ’ 4428906
335 | 14 10.334.114 |
| 366 | 8 | 5.905.208 |
368 8 | 5905208 |
| 381 10 | 7381510 |
385 8 5.905.208
601 | 5 3.690.755 '
| Total 100 73.815.105 |

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

Nr

10 10 10 10 10 10 10 10 10 10
autobuze
Linia 312-6 313-3 300-3 385-1 138 -4 368-2 311-2 335 335-2 381

buc buc buc buc buc buc buc buc

3i3-4 601-5 385- 7 137-8 36B-6 173 -4 330-6 3368
buc buc buc buc buc buc buc buc
300-2 138-1 311 -4 335-2
buc buc buc buc
CI\PIUL o
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Maturitatea proiectului

Consiliul General al Municipiului Bucurasti a aprobat prin hotdrirea nr. 257/30.06.2017 achizitionarea de
principiu de cétre Municipiul Bucuresti a 100 de autobuze urbane electrice. Aprobarea s-a dat pe baza
raportului de specialitate comun al Directiei Generale Infrastructura si Servicii Publice, Directia Transporturi,
Drumuri si Sistematizarea Circulatiei si al Directiei Buget. In acest sens s-a emis specificatia tehnici pentru
autobuze urbane electrice din gama de 12 metri,

Totodatd, Consiliul General al Municipiului Bucuresti a aprobat prin hotdrdrea nr. 630/20.12.2017
documentatia tehnico-economicd (studiu de fezabilitate) pentru introducerea de autobuze electrice Tn
sistemul de transport public de pe teritoriul Municipiului Bucuresti, precum si implementarea etapei | -
achizitionarea a 42 de autobuze electrice de cdtre Municipiul Bucuresti. Conform acestei hotdrari, autobuzele
vor fi folosite in zona centrald a Municipiului Bucuresti in vederea realizarii masurilor din Programul Integrat
de Gestionare a Calitatii Aerului in Municipiul Bucuresti, precum si a celor din Planul de Mobilitate Urbana
Durabild Bucuresti — IIfov.

Conform studiufui de fezabilitate, autobuzele vor avea lungime de 12.000 mm +- 350mm, podea total
cobordtd pe toatd lungimea, vor fi dotate cu instalatii HVAC pentru salonul de cdldtori, supraveghere video |
WIF! pentru caldtori.

Pentru autobuze se solicitd o garantie de minim 5 ani (sau 300.000 km), considerand un parcurs de 60.000
Km/an pentru fiecare autobuz. De asemenea, pentru instalatile de Tncarcare a autobuzelor se solicitd o
garantie de tip ,full warranty” pentru minim 5 ani iar pentru baterii o garantie de 8 ani.

Licitatia de achizitii urmeaza a se lansa de cdtre Primdria Municipiului Bucuresti in luna septembrie a acestui
an. Priméria Municipiului Bucuresti urmeaza sa finanteze din bugetul propriu proiectele complementare de

investitii In infrastructura de Incdrcare necesard autobuzelor electrice. Activitdtile complementare aferente
fiecadrui traseu sunt descrise in Anexa 2 la prezentul studiu.

Caietul de sarcini pentru achizitionarea autobuzelor electrice este in faza finala de elaborare.

Tabel 20. Calendar de implementare achizitie autobuze

 Activitatea 12018 | 2019 2020 izozi 2022 ¢

|1. Lansare licitatie

2. Contractare autobuze si echipamente

3. Receptionare autobuze si echipamente

4. informarea cetdtenilor pe toatd durata proiectului




B. (--[-‘fn

ificatiile tehnice ale mijlo

acelorde

fransport ce Lrmeaza a fi ach

Specificatie tehnica pentru autobuzele electrice

[ Nr. Cerinte obligatorii Caracteristici minimale obligatorii
crt.
1 |Autonomir autobuzului electric, [Minim 200 Km in condijille in care funcjioneazi sistemul
intre doudi incircdri soccesive  |incdlzire sau climatizare (dupd caz)
Autobuzul va fi dotat g cu supercapacitori pentru
energiei de frinare
2 |Durata de viafA a baterilor Minim 3000 cicluri complete de incircare — descircare
3 |Sistem de inclircare
- Lent#, in depouri, durati 4-5 | - Sistem de incarcare lenti plug-in cu fise tip CCS ver. 2.0
ore echivalent, cu tensiunea nominals de intrare trifazatd de
V,50Hz 5
- Sistem de incarcare prin sistem de captare tip pantograf’
pe vehicul, ¢cu actionare pneumatici san clectrics, inclus
preful ofertei, pentru fincarcare rapidd a Sistemului
RMcabﬂdeSbcueaEnergm(SRSEE).inmﬂo&m
s¢ vor livra gi stafiile de inciircare lentd (plug-in) afe
fiecirui awtobuz.
- prin intermediul unui sistem de captare tip pantograf montat
vehicul, cu acfionare pneumaticii sau clectricli, comandat de
bordul autobuzului.

Nu se acceptii solutia cu pantograf inversat montat pe stafia de;
~ Rapida, in traseu, durata 10-15 |incarcare rapidi (care nu este inclusa in preful contractului)
min

4 |Capacitate de transport Minim 80 persoane inclusiv conducitorul auto, din care 24 - 32
scaune (calculatd la 0,125 o’ / cilitor in picioare,

Regulament CEE ONU R107, fiiri a se depligi greutatea

autorizatih conform Directivei UE 2015/719).

5 de serviciu Minim 15 ani
de utilizare normala (fiiri | Minim 8 ani
ic gencrald)
Durata de buni functionare fird3 |Minim 480.000 kan
6 |Garanfia functionari JLLMinim 300000 km de Ia data punerii in exploatare sau minim

WARRANTY™) firi defectiuni ajani pentru autobuz in ansamblu gi toate componentele acestui

tramvaiului inclusiv inirefincres planificatd, consumabilele si manopera.
7 |Lungimea autobuzului electric |Autobuz electric de marime medie, cu lungimea din gama de
\12m
8 |Dotare computer Comp\mdegsumcmmvdnml(MMV)w

GPS qmnmme m-lmealﬂtumhn9nmhﬂeftlmmﬂc‘
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{~ Modul de autodiagnozi $i semnalizare pentry facili
conducerii autobuzului gi de diagnozi pentru mentenanti;
- Modul de comandd Sistemul Reincircabil de Stocare
| Energici (SRSEE);
I Mod\ﬂdemismmsumenergteelm afizarca & val
| face pe display f2rd posibilitatea resetarii de ciitre mndmﬂ:onﬂl
| de vehicul;
- Modul de comandi pentru sistemul de informare audlo-mdw
! al céldtorilor ;
i - Modul de interfatare 5 comunicatie wircless precum 5i modtﬂ‘
i de comunicatie on-line §i comunicare Multiplex;
: - Modul de numarare cilitori. '

- Modul de comunicare cu sistemul automat de faxare.
- Modul de transmitere date citre Achizitor pentru staffilel
publice.
9 Spampentmcmu:mm min. 1
cu dizabilitati
10 !Garda la sol Minim 200 (pentru ansamblurile electrice-pneurnatice eic. )
| cu excepfia puntilor i minim 120 mm la nivelul acestora
11 [Usi acces ' 3 ugi pe partea dreaptil, cu cite 2 foi pentru fiecare usa, 15t
_ miniméi ugli pentru fiecare ugit 1200 mm
| 12 imea podelei de la nivelul  [Max. 340 snm
| i
i 13 |Indltimea totald cu sistemul de  {Maxim 3.700 nm
i captare coborft

i 14 |Instalatia de scsizare tfensivne la |Autobuzul trebuie si fie echipat ca “Dispozitiv de s&siwe
caroserie tensiunii periculoase pe caroserie care va avea ca refen
d:fmn;ademﬁmﬂimemsenegwmsathmnﬂatdu
MICTOPIOCESOT.
D:sponuvuluebmcsﬁdemmwmmmledemtmiuwl
| in cazul in care scurgerea de curent depaseste 3 mA la o tensiune’
[ de 750 Vee, sam in cazul in care mmmﬁmmestemaq
| mare de 40 V.

Autobuzele vor fi dotate cu sistem de Tncalz:re side aer condlt,lonat.

Z:strategadeintretinerea noilor mijloace de transport; riscurisisaluti

7.1 Activitatea de intretinere si mentenanta zilnica

Prin activitate de intretinere si mentenantd zilnicd se intelege totalitatea lucrdrilor executate de
achizitor de tipul inspectie ilnicd pentru verificarea starii normale de functionare a
autobuzului si inlocuirea géta &l
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{ufeiuri, unsori, lichide, becuri, curele, filtre,), conform legislatiei in vigoare in Romania privind
circulatia rutiera i transpartul public de cildtori;

a) Activitatea de intretinere si mentenantd zilnica se desfisoard in totalitate in locatiile achizitorului
prevazute in anexa la draftul de contract;

b} Manopera va fi executatd de personalul desemnat de achizitor pe cheltuiala achizitorului;

c) Toate consumabilele necesare activititii de intretinere si mentenantd zilnicd sunt in sarcina
furnizorului si vor fi livrate esalonat pe cheltuiala acestuia (completari ulei, completari antigel, inlocuiri
becuri, curele, care au o durata de viatd sub termenul de garantie full waranty al autobuzului,
raspectiv 300.000 km).

Nota:

- personalul Operatorului RATB pentru aceastd activitate va fi instruit si autorizat de Furnizor;

- personalul Operatorului RATB poate inlocui piese defecte care prin simpla inlocuire nu conduc la
imobilizarea autobuzului cum sunt: becuri, curele cat si 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 planificats

Contractul de furnizare va contine procesul de intretinere planificata din care si reiasa periodicitatea, operatia
efectuata, piesele care trebuie inlocuite preventiv, consumabilele, timpii alocati pentru manopera.

a} Prin activitate de intretinere se Intelege totalitatea lucririlor cerute in planul de revizii planificate al
autobuzuluiin functie de rulajul si de timpul de exploatare al acestuia;

b) Activitatea de intretinera si mentenantd planificata se desfisoard in totalitate in locatiile achizitorului
prevazute in anexa fa draftu! de contract;

c) Lucrdrile vor fi executate de personalul Furnizorului; costurile manoperei vor fi suportate de Furnizor;

d} Toate consumabilele necesare activititii de intretinere si mentenantd planificatd sunt in sarcina
furnizorului pentru toatd pericada de garantie full waranty. Pentru perioada de garantie extinsa
acestea vor fi in sarcina Operatorului RATB .

e} Furnizorul va include in pret toate materialele si reperele consumabiie care trebuie inlocuite, inclusiv
lubrifianti, filtre, becuri, etc.,, pentru 300.000 km/autobuz de la punerea in functiune, inclusiv
completarile cu lubrifianti, agent frigorific etc. Acestea vor fi furnizate de citre Furnizor pentru toatd
perioada de garantie tip fufl waranty, fard nici un cost pentru achizitor.

Prin repere si materiale consumabile §i de mare uzura se intelege totalitatea materialelor si reperelor care au
o pericada de utilizare normala in exploatare mai mica decat pericada de garantie de 300.000 km (antigel,
uleiuri, unsori speciale, freon, apd distilata, amortizoare, garnituri de frand, perne de aer, bateriile de
acumulatori, lamele stergator parbriz, curele transmisie etc.).

Furnizorul va asigura in functie de necesitdti, incepand cu prima transd de autobuze livrate, piesele si
materialele necesare pentru buna desfdsurare a activittii de intretinere si reviziile planificate pentru intreaga
perioada de garantie.
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7.3. Activitatea de remediere a defectiunilor

7.3.1. Activitatea de remediere a defectiunilor usoare {care se pot efectua in depourile RATB cu
dotarile i echipamentele existente) in termen de garantie din vina furnizorului

Prin activitate de remediere a defectiunilor usoare Tn termen de garangie din vina furnizorutui se intelege
totalitatea lucrdritor necesare pentru aducerea autobuzului electric la parametrii normali de functionare.
Activitatea de remediera a defectiuniior in termen de garantie din vina furnizorului se desfdsoara Tn totalitate
in depourile RATB. Lucrdrile vor fi executate de personalul ofertantului pe cheltuiala si pe raspunderea
acestuia.

Toate reperele si consumabilele necesare activitatii de remediere a defectiunilor in termen de garantie sunt in
sarcina ofertantului si vor fi livrate pe cheltuiala acestuia.

Prin repere consumabile si de mare uzurd se defineste orice reper (in afara celor enumerate in parantezs’
care are o perioada de utilizare In exploatare {in conditiile de exploatare din municipiul Bucuresti) mai mica
decat perioada de garantie mentionatd in Caietul de Sarcini, Acestea sunt in sarcina ofertantului si vor fi
livrate de cdtre ofertant, fard nici un cost pentru achizitor pentru toata pericada de garantie.

7.3.2. Activitatea de remediere a defectiunilor grele {care nu se pot efectua in depourile RATB cu
dotdrile 5i echipamentele existente) in termen de garantie din vina furnizorului

Prin activitate de remediere a defectiunilor grele Tn termen de garantie din vina furnizorului se intelege
totalitatea lucrdrilor nacesare pentru aducerea autobuzului electric la parametrii normali de functionare si
care nu paot fi remediate in depourile RATB cu dotdrile si echipamentele existente.

Activitatea de remediere a defectiunilor grela in termen de garantie din vina furnizorului se desfisoard in
totalitate in locatia de service a ofertantului.

Lucrarite vor fi executate de personalul ofertantului pe cheltuiala si pe raspunderea acestuia.

Toate reperele si consumabilele necesare activitdtii de remediere a defectiunilor grele in tarmenul de garantie
sunt in sarcina ofertantului pe cheltuiala acestuia. /
Notd: Remedierea defectiunilor in termenul de garantie, indiferent de felul in care doreste s3 procedezé
ofertantul pentru remedierea defectiunilor din vina sa, va realiza conditiile si performantele initiale declarate
in ofertd. Tn caz contrar se vor aplica penalizirile previzute in contract.

7.3.3. Activitatea de remediere a defectiunilor care nu sunt imputabile furnizorului (tampondri sau
comenzi de lucru ordonate de RATB) si care nu pot fi remediate de RATB

Prin activitate de remedierz a defectiunilor care nu sunt imputabile furnizorului in termenul de garantie se
intelege totalitatea lucrarilor necesare pentru aducerea autobuzului electric la parametrii normali de
functionare n cazul accidentelor de circulatie, avarii neimputabile furnizoruiui si ordonate de RATB.
Activitatea de remediere a defectiunilor care nu sunt imputabile furnizorului (tampondri sau comenzi de lucru
ordonate de RATB) si care nu pot fi remediate de RATB se vor desfisura In locatia service a ofertantului.
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Toate reperele si consumabilele necesare acestor activitdtii de remediere sunt in sarcina ofertantului si vor fi
livrate pe cheltuiala RATB.

Ofertantul va prezenta o descriere detaliatd a modului de realizare ale activitatilor de remediere in cazul unei
solicitdri de interventie din partea Autoritatii Contractante (profoerma).

Pentru remedierea defectiunilor neimputabile ofertantului declarat castigdtor, apdrute in perioada de
garantie, acesta are obligatia de a furniza Autoritdtii Contractante, la cerere, piesele si subansamblele de
schimb necesare la preturile din oferta prezentatd, ce va indica pentru fiecare reper in parte furnizorul, codul
de producator si pretul unitar in Lei exclusiv TVA,

7.4, Defectiuni sistematice si vicii ascunse

Ofertantul va prezenta o descriere detaliatd a modului de realizare ale activititilor de remediere pentru viciile
ascunse cat gi pentru alte defecte de material sau de proiectare in perioada de garantie si post-garantie.

Tn cazul In care pe parcursul primilor 180.000 km , o avarie sau o uzurd anormald se repeta la mai multe din
autobuzele electrice livrate, acesta reprezintd un ,defect sistematic” de conceptie sau de fabricatie. in acest
caz, ofertantul declarat castigitor este obligat sa verifice, si reproiecteze, si Mnlocuiascid sau si repare, pe
cheltuiala proprie, elementul defect, ia toate autobuzele ce fac obiectul contractului.

Daca dupa perioada de garantie, o piesa componentd a unui agregat/subansamblu se defecteaz (rupere,
spargere, uzura anormald} la un rulaj mai mic decit fiabilitatea declarati de ofertant a
agregatului/subansamblului in cauza, pentru un numdr mai mare de doud autobuze electrice, se considers
indeplinite conditiile ,viciului de material”. Furnizoruf va fi responsabil de remedierea viciilor ascunse pe
cheltuiala sa, pentru perioada de fiabilitate declaratd sau durata de viatd a agregatului (subansamblului) in
cauzd. Furnizorul va fi responsabil pe Intreaga duratd de viatd a autobuzului electric de remedierea viciilor
ascunse de material, conceptie sau executie pentru autobuzul electric ca ansamblu cat st pentru toate
agregatele, sistemele si echipamentele sale, pe cheltuiala sa.

Pe toata durata perioadei de garantie, ofertantul declarat castigdtor va inlocui sau va repara pe cheltuiaia sa
toate elementele cu defecte de material 5i/sau de conceptie.

&y Caracterulintegrat’ sicomplenmental

8.1.Caracterul integrat

Studiul de oportunitate are un caracter integrat dat fiind faptul c3 analizeazd oportunitatea achizitiondrii de
autobuze electrice si echipamente de incarcare pentru 14 linii de autobuze care tranziteazd centrul capitalei,
cat si impactul general integrat al acestora asupra intregii retele de transport. Traseele au fost grupate si fac
obiectul a patru cereri de finantare prin POR axa prioritara 3, obiectivul specific 3.2, si, impreund, au un impact
considerabil in ceea ce priveste imbundtatirea transportului public si/sau a modurilor nemotorizate de
transport, precum si in reducerea emisiilor de echivalent CO2 din transport.

Totodata, dupd achizitionarea celor 100 de autobuze electrice si a statiilor de incircare, punerea lor in
functiune si alocarea acestora pe traseele pe care vor circula, retragerea acestora citre punctele de garare si
incdrcare lenta pe timpul noptii se va face
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e Depoul Berceni: linia 311, linia 312, linia 313, linia 330(partial), linia 335(partial), linia 368, linia 381 si
linia 385

Noile autobuze electrice vor fi garate in Depourile Bujoreni, Depoul Berceni §i Depoul Bucurestii Noi. Criterile
care au stat la baza acestei repartizari constau in spatiul disponibil, precum si infrastructura electrica existentd
care va putea fi adaptata pentru incarcarea autobuzelor electrice pe timpul noptii. Totodata, similitudinea
dintre autobuzele electrice si troleibuze duce fa justificarsa gardrii si intretinerii autobuzelor electrice in
depourile destinate trofieibuzelor. Pe langd cele 3 depouri menticnate, RATB mai detine si Depoui de
troleibuze Vatra Luminoasd. Acesta este un depou mic din punct de vedere al capacitdtii de garare si este
utilizat la capacitatea maxima de garare pentru troleibuze. De asemenea, starea tehnicd actuald a depoului
Vatra Luminoasa nu permite gararea de autobuze electrice.

Gararea autobuzelor electrice in depourile de troleibuze prezinta o serie de avantaje dintre care putem aminti:
- personalul de intretinere este calificat si autorizat sa lucreze cu tensiuni mari de 750v; (

- personalul este specializat sd efectueze diverse reparatii atat electrice cadt si mecanice, diverse reglaje
mecanice sau electrice;

- in aceste locatii existd infrastructura necesara executarii reviziilor necesare (pasarele, canale de revizie etc);
- depourile de troleibuze sunt echipate cu diverse aparate /echipamente de verificare electronice, mecanice;

- In aceste depouri existd substatii electrice pentru alimentarea prizelor de incdrcare rapidd sau lentd a
bateriilor, nemaifiind necesard constructia unor substatii care ar creste costurile de investitie.

Avand In vedere ca tipul de vehicul care se doreste a fi achizitionat este autobuz electric, este indicat ca
mentenanta acestora sa se realizeze In unitdti cu experientd in domeniul electric, respectiv troleibuzele, avand
in vedere similitudinile cu acestea.

Repartizarea celor 100 de autohuze electrice in cele 3 depouri de troleibuze (Berceni, Bujoreni, Bucurestii Noi)
va fi realizatd dupd cum urmeaza:

[
* 55 de autobuze electrice vor fi garate in depoul de troleibuze Berceni;
* 30 de autohuze electrice vor fi garate In depoul de troleibuze Bujoreni;

* 15 de autobuze electrice vor fi garate in depoul de troleibuze Bucurestii Noi.

Observatie: numarul mic de autobuze electrice de la depoul mixt de tramvaie/troleibuze Bucurestii Noi se
datoreaza faptului cd acest depou are capacitate mica, in incinta sa fiind garate atat tramvaie, cat si troleibuze.
Acest depou, pana la sosirea autobuzelor electrice, va fi adus la standarde actuale in urma unui proces de
reabilitare si modernizare.

in tabelul urmitor este prezentat situatis
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Tabel 20. Posibilitati de garare in depourile de troleibuze

Depoul de troleibuze Parc inventar actual | Parc circulant actual Autobuze electrice de |

{buc) | {buc) achizitionat (buc) |

Berceni 44 34 55 |

_ Bujoreni 105 | 62 30 ‘
| Bucurestii Noi 44 24 15

Vatra Luminoasa | 104 58 - .
Total | 297 | 178 100

Locatiile in 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 si 601 vor fi deservite de citre Depoul Bujoreni, situat pe

bulevardul Timisoara {figura 1);

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

Nitu Vasile {figura 2);

* Linia de autobuz 300 va fi deservitd de citre Depoul Bucurestii Noi, situat pe bulevardul Bucurestii Noi

{figura 3};

* Liniile de autobuz 330 si 335, datoritd lungimii traseului pe care acestea i au de parcurs si lungimii
accesului de la 5i pand la depouri, la inceperea si terminarea programului de functionare, vor fi
deservite de doud depouri: Depoul Berceni, situat pe strada Nitu Vasile si Depoul Bucurestii Noi, situat

pe bulevardul Bucurestii Noi.
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Figura 1. Depou! Bujoreni




Figura 3. Depoul Bucurestii Noi

Fluxurile tehnologice sunt identice tuturor depourilor care vor avea garate autobuze electrice.
Circuitul pe care il urmeaza un autobuz in depou este urmatorul:

¢ Statie de spalare in vederea spalarii si igienizarii
* Hala Control intretinere Ziinica (C.I.Z.) pentru control si remedieri minore
s Zonade parcare in spatiile special destinate unde se realizeaza incarcarea lenta.

In cazui tuturor depourilor de troleibuze, in care vor fi garate autobuze electrice, regasim urmatoareie
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:

s amplasare post de transformare tip container;

¢ amplasarea statiilor de incarcare lenta;

» realizarea de copertine peste platforma de garare;
* iluminat;

- Hala CIZ.

e canalele de lucru destinate controlutui si reviziei autobuzelor electrice se vor madifica in
functie de specificul autobuzalor electrice;
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- Statia de spalare.

Statia de spalare urmeaza a se moderniza atat din punct de vedere al cladirii cat si al dotarilor
necesare (utilaj de spalare, etc.), din cauza starii tehnice precare a acesteia.

Descrierea constructiva si functionala a statiifor de incarcare

e Repartizare autobuze electrice pe depouri
> Depou Berceni (Nitu Vasile) ~ 55 buc;
< Depou Bujoreni = 30 buc;
o Depou Bucurestii Noi— 15 buc;
e Date tehnice autobuz electric
o Lungime 12m;
Sistem incarcare baterii — pantograf {incarcare rapida) si plug-in (incarcare lenta);
Autonomie - 200 km;
Consum rediu energie electrica pe autobuz 1,46 kWh/km;
Capacitatea bateriilor de acumulatori - 300 kWh (1,46 kWh/km x 250km) — 0 greutate de ~
10kg/kWh;
o Tip de baterie LFP (litiu-fier-fosfat);

O 0 0 U

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 iesire 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 exista o statie de incarcare fenta cu urmatoarele caracteristici tehnice:

Amperaj incarcare lenta {4,5 ore} ~ 1304;

Tensiune de incarcare curent continuu — 750 Vce.;

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 10

/0,4 k. Numarul de transformatoare de putere si capacitatea acestora se vor alege in functie de numarul

0o 0 0 0

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: - 55 de autohuze electrice;
e MNumar maxim necesar de statii de incarcare lenta: - 55 de bucati;

e Pytere statie de incarcare lenta: - 100 kw

¢ Pytere necesara estimata pentru ali tiflor de incarcare lenta:
55 x 100kW = 5.500kW

ey
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Pentru un transformator cu putere aparenta de 2500 kVA {factor de putere 0,92) rezulta o putere nominala Pn
= 2300 kW. Pentru un post de transformare cu 3 transformatoare de 2500 kVA, puterea instalata va fi de 6900

kW, rezultand o rezerva in postul de transformare de circa 20 % in cazul alimentarii celor 55 de statii de
incarcare lenta.

INCARCARE IN DEPOU (LENTA)AUTOBUZE ELECTRICE
Post de transformare 10(20)0,4 kV Sn=3 x 2500kVA
SCHEMA DE PRINCIPIU

Lk T g

X 1 !

10 720wy

Traka ZH00MH0A Teafo XSR0KYA Trafn 2S0KEA
Masura OITTR 4Ry (T Gk O A ey Mo

Freder 1 medie Fonder 2medie
et de da

Aceste echipaments
58 vor fvra impreuna
cu ewtobuzul etecirlc

ALIMENTAREAA 55 DE AUTOBUZE ELECTRICE

b} Depoul Bujoreni

s Capacitatea maxima de garare: - 52 de autobuze electrice;
o Numar maxim necesar de statii de incarcars lenta: - 52 de hucatj;

e Puytere statie de incarcare lenta; - 100 kw

[ ]

Putere necesara estimata pentru alimentarea tuturor statiilor de incarcare lenta:
- 52 x 100kW = 5.200k\W
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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. Pentru un post de transformare cu 3 transformatoare de 2500 kVA puterea instalata va fi de 6900
kW, rezultand o rezerva in postul de transformare da circa 25 % in cazul alimentarii celor 52 de statii de
incarcare lenta.

INCARCARE IN DEPOU (LENTA)AUTOBUZE ELECTRICE

Post de transformare 10(20)0,4 kV
Sn= 3 x 2500kVA

SCHEMA DE PRINCIPIU
10 (20} %V l l l 10 20RY
-
£
a3
3P
o o
Trafo 2500kVA Trafo 25000VA Trafo 2500kVA |
Masua 12004 kY 1012010, 4 &Y TH2010 1%V Masuz
. -
Feader i madie Feeder Zmedie
Bensane de temsune de @
TR ST Rameror edwtpe
ecyrca iy

s@& vor lvra impreuna
o autobuzul slectric

| Aceste schipamente |

ALIMENTAREAA 52 DE AUTOBUZE ELECTRICE

ZAPIUL 5,

c) Depout Bucurestii Noi
Capacitatea maxima de garare: - 15 autobuze elactrice;
Numar maxim necesar de statii de incarcare lenta: - 15 bucati;

» Putere statie de incarcare !enta - 100 kW
) @ntha'faé'é for st

Putere necesara estimata pengfus atiilor de incarcare lenta:
- 15 x 100kW = 1.500kwW
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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 1840
kW, rezultand o rezerva in postul de transformare de circa 20 % in cazul alimentarii celos 15 statii de incarcars
lenta.

INCARCARE IN DEPOU (LENTA)AUTOBUZE ELECTRICE
Post de transformare 10(20)0,4 kV
Sn= 2 x 1000kVA

SCHEMA DE PRINCIPIU

10{20) kv 10 (203 kv

et
-
o=
3
L
T8
L3
Trafo $000kVA Trafo 10GOKVA
Masura 12010, 4 kY 10(2G10 .4 KV Masura
(
Feeder 1 medie Foader 2 medre
tervssune de ka tonsame de la
Fumzor enenge Bamnizor emenge
alecia elecinca

|
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ALIMENTAREAA 15 DE AUTOBUZE ELECTRICE

Alimentarea in traseu (la capete de linii)

Incarcarea rapida se va realiza prin intermediul unui sistem de captare tip pantograf bipolar amplasat pe
autobuz, de constructie speciala, comandat de la bordul autobuzuiui.

O incarcare rapida va avea durata de 10-1

)

+30 %. §§
D5
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Statiile de incarcare rapide vor fi alimentate cu energie electrica dintr—un post de transformare cu unul sau
doua transformatoare alimentate pe medie tensiuna (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
autobuzultui. De aceea este foarte important sa existe un protocol de comunicare intre autobuzul electric si
statiile 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 gradu! 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 fide; (

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.

Pantru alimentarea autobuzelor electrice in capetele de linie, statiile de incircare sunt folosite pentru un timp
de incarcare scurt, pana in 10 minute. Amplasarea si numdrul statiflor de incdrcare rapida pentru cele 14 linii
de autobuze electrice este prezentata in tabelul urmator:

Tabel 21. Situatie propusa incarcare rapida pe traseu

e —y— -7 T T

Nr. statii | Putere aparent .
| | e Numar de
. . N | Tncarcare la | nominala Post .
Nr. crt. Linia | Locatie statie incarcare = posturi de
: capdt de transformare transfor
finie [KVA] -3 &
1 137 Carrefour Militari (Comuna Chiajna) ' 2 2x630 1
2 138 Cartier Militari (Comuna Chiajna) 1 | 1x630 1
3 173 C
+ Valea lalomitei {propunere modificare trasewu) | 2 2x630 1
4 368
5 311 | } |
; p Faur ‘ 2 2x630 1
. 6 . 335 |
i L ! ‘ , .
7 300 Clabucet _ 2 ; 2x630 - 1
8 312 Piata de Gros {incinta Piata de Gros) 1 ‘ 1x630 1
9 | 313 | Turnyiagurel® 2 2630 1

T i,_
2R




10 330 Piata Presei 2 2x630 1
11 336 Complex Comercial Apusului 2 2x630 1
12 381 Piata Resita ) 2630 1
13 385 Valea Oltulii 2 2x630 1
14 601 .Seménatoarea Poarta 2 1 1x630 1

TOTAL 21 12

ENCARCARE RAPIDA AUTOBUZE ELECTRICE
Post de transformare 10(20)0.4 KV

Sn=

1 x 630kVA

SCHEMA DE PRINCIPIU

10 {B0) kv

X

B4

r
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INCARCARE RAPIDA AUTOBUZE ELECTRICE
Post de transformare 10(20)0,4 kV
Sn= 2 x 630kVA

SCHEMA DE PRINCIPIU

2 {297 kY 10 {203 k¥
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Trafo 630kVA Trafo 630kVA
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INCARCARE RAPIDA AUTOBUZE ELECTRIC

Schema alimentare cu energie electrigd imedicara rinida doud statii




8.2.Caracterul complementar

Marirea numdrului de vehicule nu rezolvd decat in micd madsurd calitatea procesulur de transport in comun,
Sunt necesare de asemenea si investitii impartante n infrastructurd pentru fluidizarea si predictibilitatea

traficului.

Activitatile proiectelor, precum si cele complementare ce tin de infrastructura de incircare a autobuzelor
electrice {lentd, in depou si rapida, la capdt de linie), sunt justificate si determina atingerea obiectivelor de
imbundtatire a transportului public si/sau a modurilor nemotorizate de transport, precum si de reducere a
emisiilor de echivalent CO2 din transport .

Cea mai mare parte a infrastructurii rutiere deservite de autobuzele electrice ce vor fi achizitionate este in
bund stare de utilizare. Pentru a creste viteza comerciald si, in consecintd, atractivitatea mijloacelor de
transport In comun, crearea de noi benzi dedicate/unice pentru traseele vizate constituie un element cheie in
atingerea obiectivelor mentionate anterior,dar fird a restrictiona traficul auto pe portiunile propuse.

Tabel 22. Propunere bhenzi unice pentru traseale vizate

| Linie Tronson | Observatii
137 | Bd. luliu Maniu | Unde este posibil !
138 Bd. tuliu Maniu | Unde este posibil ‘
300 Bd. Magheru | Unde este posibil
Bd. Lascar Catargiu | Unde este posibil
312 Calea Vacaresti intre  Piata Sudutui si  Pasaj |
| Vacdresti
313 Calea Vicaresti intre  Piata Sudului si  Pasaj
- - | Vacaresti
330 Calea Dorobantilor | Tntre Soseaua Stefan cel Mare si ‘
| Piata Dorobanti .
' 335 Calea Dorobantilor intre Soseaua Stefan cel Mare si |
' Piata Dorobanti ,
336 Bd. lufiu Maniu ' Unde este posibil |
368 Bd. Magheru ' Unde este posibil
' Calea Viciresti intre  Piata  Sudului i Pasaj
! 381 Vacdresti
Bd. Magheru | Unde este posibil
‘ ' Bd. Lascir Catargiu _ Unde este posibil ;
335 | Splaiut Independentei ' Pe sensul Piata Unirii, de la Calea |

Victoriei

Obs: toate arterele au cel putin 3 benzi pe sensul de mers.

Activitdti complementare in depouri si la capete de linie

Pentru depoul Berceni sunt necesare urmatoarele lucrari pentru alimentarea cu energie electrica:

e  Amplasarea unui post-trafo y
Sn=2500kVA, Pn=;




> Inp=145A, Ins=3600A;
* Postul trafo va contine:

o instalatia de medie tensiune alcatuita din:
= 2 celule de feeder
s 2 celule de masura pe fiecare feeder
* 1celulade cupla longitudinala
= 3 ceiule de alimentare transformatori

o instalatia de joasa tensiune alcatuita din 3 tabiouri 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 pe joasa tensiune de la postul trafo la statiile da incarcare ale autobuzelor
{pozarea de cabiuri de joasa tensiune in incinta depoului};

e Amplasarea statiilor de incarcare in depouri. Aceste statii de incarcare vor avea tensiune de intrare de
400V ca, putere estimata de 100 kW. Efe vor avea inclus redresorul de incarcare, element de separare
galvanica si elementele de controi 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 cl.

autobuzui electric.

Pentru depoul Bujoreni sunt necesare urmatoarele lucrari pentru alimentarea cu energie electrica:

e Amplasarea unui post-trafo tip container cu 3 transformatoare cu urmatoarele caracteristici:
o Sn=2500kVA, Pn=2300kW (factor de putere=0,92};
o Unp=10kV, Uns=0,4kV;
2 Inp=145A, Ins=3b00A;
* Postul trafo va contine:
o instalatia de medie tensiune alcatuita din:
= 2 celule de feeder
® 2 celule de masura pe fiecare feeder
v 1 celulade cupla longitudinala
= 3 celule de alimentare transformatori
o instalatia de joasa 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 elabrorat 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.

Pentru depoul Bucurestii Noi sunt necesare urmatoarele lucrari pentru alimentarea cu energie electrica:

e Amplasarea unui post-trafo tip container cu 2 transformatoare cu urmatoarele caracteristici:




o Inp=58A, Ins=1443A;
e Postul trafo va contine:

instaiatia de medie tensiune alcatuita din:
= ) celule de feeder
® 2 celule de masura pe fiecare feeder
v 1celula de cupla longitudinala
* 2 celule de alimentare transformatori

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 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 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.

Desemenea pentru fiecare depou se va aved in vedere achizitia o cate doua statii de incarcare mobile de 50kW
care sa poata fi rgcordate la prizele trifazice (63A) existente in hole.

Pentru incarcarea la capdt 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
caracteristici:
5n=630kVA, Pn=580kW (factor de putere=0,92);
o Unp=10kV, Uns=0,4kv;
2 Inp=36A, Ins=910A;
* Postul trafo va contine;
o instalatia de medie tensiune alcatuita din:
*  Pentru 2 transformatoare:
e 2 celule de feeder
2 celule de masura pe fiecare feeder
1 celula de cupla longitudinala
e 2 celule de alimentare transformatori
= Pentru 1 transformator:
s 1 celulade feeder

s 1 celulade masura pe feeder
¢ 1 celula de alimentare transformator
o 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
solutie elaborat de furnizorul de energie electrica;




de separare galvanica si elementele de control al incarcarti 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 la capetele de linii pentru autobuze electrice un numar de 21 statii de incarcare rapida
alimentate din 12 posturi de transformare, conform tabelului:

Tabet 23. Locatii si statii incarcare capit de linie

T

ANr.nstat,n NumAr de
., . e incarcare ,
Linia Locatie statie incdrcare la canit de posturi de
‘p' transformare
‘ tinie [
137 Carrefour Militari {Comuna Chiajna) ' 2 ! |
138 Cartier Militari (Comuna Chiajna) . 1 '
173 o N |
W Valea lalomitei (propunere modificare traseu) 2 1
311
i Faur 2 1
335
300 Clabucet 2 . 1 J
312 Piata de Gros (incinta Piata de Gros) | 1 ' 1
313 Turnu Magurele 2 1
330 Piata Presei 2 1
336 Complex Comercial Apusului _ 2 1 |
381 Piata Resita 2 1
| 385 | Valea Oltului ; 2 1
601 Semandtoarea Poarta 2 1 1 |
TOTAL i 21 12

Pentru alimentarea autobuzelor electrice in depouri de troleibuze se vor achizitiona aceste echipamente
dupd cum urmeaza:

Tabel 24. Echipamente necesare in depouri pentru alimentarea autobuzelor electrice

- | Total necesar |
Nr. de statii de incarcare | .
statii de

i2pid(bic) incarcare




_ Berceni 55 SR ER - )
Bujoreni | 30 1 2 ] : 3
Bucurestii Noi 15 1 2 ‘ . 17
Total 100 6 0 106

Sinteza privind activitdtile complementare fiecdrui proiect, ce se vor realiza din fonduri proprii ale PMB, este
prezentata in tabelul urmator:

Tabel 25. Activitdtile compiementare {centralizator)

Investitie  Deralii ,
Modernizare ® Amplasarea unui post-trafo tip container cu 3 transformatoare cu urmatoarele

Si?’tem de caracteristici: :
alimentare o Sn=2500kVA, Pn=2300kW (factor de putere=0,92);

€U ensrgie o Unp=10kV, Uns=0,4kV;

electrica in 5 Inp=145A, Ins=3600A:;

depou

* Postul trafo va contine:
o instalatia de medie tensiune alcatuita din:
* 2 celule de feeder 3
= 2 celule de masura pe fiecare feeder ’
* 1 celula de cupla longitudinala
* 3 celule 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 feaderi noi de medie tensiune necesare alimentarii postului trafo conform
Studiului de solutie elaborat de furnizorul de energie electrica; i
¢ Realizarea distributiei pe joasa tensiune de la postul trafo |a 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, |
efement 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 imprauna cu autobuzul electric, ;
Se va aveq in vedere achizitia g cate doug statii de incarcare mobile de S0kW care sa poata fi
. | racordate la prizele trifazice (63A) existente in hale
Modernizare = Pentru depoul Bujoreni sunt necesare urmatoarele lucrari pentru alimentarea cu energie

| Berceni

sistem de electrica:
| alimentare
cu energie * Amplasarea unui post-trafo tip container cu 3 transformatoare cu urmatoarele
electrica in caracteristici:
depou 2 Sn=2500kVA, Pn=2300kW (factor de putere=0,92);

Bujorent

2 Unp=10kV, Uns=0,4kv;
o inp=145A, Ins=36004A;

e Postul trafo va contine: 1
- .
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= 1 celula de cupia longitudinala

* 3 celule de alimentare transformatori
instalatia de joasa tensiune alcatuita din 3 tablouri de distributia, 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;

e Realizarea distributiei pe joasa tensiune de la postul trafo |a statiile de incarcare ale
autobuzelor (pozarea de cabluri de joasa tensiune in incinta depoului);

* Amplasarea statiilor da incarcare in depcuri. Aceste statii de incarcare vor avea tensiune
de intrare de 400Vca, putere estimata de 100 kW. Ele vor avea inclus redresorul de
tncarcare, 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 gchizitia g cate doua statii de incarcare mobile de 50kW care sa poata fi
racordate la prizele trifazice (63A) existente in hale
' Modernizare  Pentru depoul Bucurestii Noi sunt necesare urmatoareie lucrari pentru alimentarea cu energie

sistem de electrica:

alimentare

G ENensle e Amplasarea unui post-trafo tip container cu 2 transformatoare cu urmatoarele
electrica in caracteristici:

depou Sn=1000kVA, Pn=920kW (factor de putere=0,92);

E‘,E‘i'“mm - Unp=10kV, Uns=0,4kV;

2 Inp=58A, Ins=1443A;
Postul trafo va contine:
o instalatia de medie tensiune alcatuita din:
1 2 celule de feeder
* 2 celule de masura pe fiecare feeder
= 1 celula de cupla longitudinala
= 2 celule de alimentare transformatori

o instalatia de joasa tensiune alcatuita din 2 tablouri de distributie, pe fiecare
transformator, echipate cu circuite trifazate pentru fiecare statie de incarcare;

e 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
autocbuzelor (pozarea de cabluri de joasa tensiune in incinta depoulut};

» Amplasarea statiilor de incarcare in depouri. Aceste statii de incarcare vor avea tensiung
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 doua statii de incarcare mobile de 50kW care sg poata fi |
racordate /g prizele trifazice (63A) existente in hale

Alimentarea Incarcarea rapida se va realiza prin intermediul unui sistem de captare tip pantograf bipolar'

intraseu (la amplasat pe autobuz, de constructie speciala, comandat de la bordul autobuzului.
capete de




' 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 statiite de incarcare rapida.

Statiile de incarcare rapida vor avea tensiunea de intrare de 3x400 Vca si tensiunea de iasire de
750 Ve.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:

Pnec = 365kWh x15/60 h x30%= 534 kW.

In cazul incarcarii rapide a bateriitor 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 lucrasi pentru alimentarea cu energie electrica:

s  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);
o Unp=10kV, Uns=0,4kV;
o 1np=36A, Ins=910A;
® Postul trafo va contine:
o instalatia de medie tensiune alcatuita din:
®  Pentru 2 transformatoare:
2 celule de feeder
e 2 celule de masura pe fiecare feeder
¢ 1 ceiula de cupla longitudinala
» 2 celule de alimentare transformatori
= Pentru 1 transformator:
» 1 celula de feeder
® ] celulade masura pe feeder
e 1 celula de alimentare transformator |
o instalatia de joasa tensiune alcatuita din tablou de distributie, echipat cu circuite
trifazate pentru fiecare statie de incarcare;
* Pozarea de feederi noi de medje tensiune necesare alimentarii postului trafo conform
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e Realizarea distributiei pe joasa tensiune de la postul trafo la statiile de incarcare rapide
ale autobuzelor (pozarea de cabluri de joasa tensiune in incinta depouluil;

e Amplasarea statiilor de incarcare la capetele de linie. Aceste statii de incarcare vor avea
tensiune de intrare de 400V ca, putere estimata de 540 kW. Ele vor avea inclus
redresorul de incarcare, element de separare galvanica si elementele de controi 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 la capetele de linii pentru autobuze electrice un numar de 21 statii de |
incarcare rapida alimentate din 12 posturi de transformare.

Nr. ii
2 r“stat_n Numar de
. . ; e incarcare .
Linia Locatie statie incarcare , posturi de
la capadt de |
e transformare |
linie .
]
137 Carrefour Militari {Comuna Chiajna) J 2 1
138 Cartier Militari {Comuna Chiajna) 1 1
173
w;é;—ﬂ Valea lalomitei (propunere modificare traseu) 2 1
311 |
1 Faur 2 1
335 |
300 Cladbucet 2 1
312 Piata de Gros (incinta Piata de Gros) 1 1
313 Turnu Magurele ‘ 2 . 1 |
330 | Piata Presei : 2 1 |
336 Complex Comercial Apusului 2 1 |
381 Piata Resita 2 1 ‘
385 Valea Oltului 2 1
601 Semanatoarea Poarta 2 1 1
TOTAL 21 12

Reabilitare Pentru depoul Bucurestii Noi, care nu a fost supus vreunei modernizari de la punerea sa in
| si functiune (1961), sunt necesare lucrari ample de interventie la toata infrastructura si '

modernizare o, rastryctura depoului confoWexpertizelor tehnice pe toate specialitatile:
|depou | 2. 0 M 7




Bucurestii

Noi

- consolidarea sau construirea unor hale da intretinere si reparatii noi:

- refacerea liniilor de tramvai, a aparatelor de cale si a retelei contact tramvaie si
troleibuze {inclusiv stalpii de sustinere ai retelei de contact);

- refacerea instaiatiilor interioare si exterioare ale depoului (sanitare, termice,
electrice, apa, canalizare, gaze etc.,};

- refacerea centralei 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 substatiai de tractiune; |
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