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Disclaimer

Acest document a fost elaborat de FIP CONSULTING SRL pentru a fi utilizat numai de catre Client, conform principiilor de
consultanta general acceptate, a bugetului si a termenilor de referintd in legaturd cu care s-a ajuns la un acord intre FIP
CONSULTING si Client. Nicio tertd parte nu poate utiliza in scop comercial informatii, date si analize din acest document fard un
acord scris expres acordat anterior de catre Client si de catre FIP CONSULTING SRL. Acordul FIP Consulting este obligatoriu
pentru Informatiile si datele cu caracter conceptual, strategic, design, modul de structurare si prezentare, precum si conceptele de
inovare in mobilitate urbana si transporturi. Preluarea acestora de cdtre terte parti poate constitui concurenta neloiald, astfel cum
a fost prevdzuta de Art. 2 din Legea nr. 11/1991, in sensul cd poate produce pagube constand in restrdngerea elementelor de
unicitate si avantaj competitiv. Copierea sau folosirea informatiilor incluse in acest raport in oricare alte scopuri decdt cele
prevazute in Contract se pedepseste conform legilor internationale in vigoare.
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1. INFORMATII GENERALE PRIVIND STUDIUL DE OPORTUNITATE

Titlul lucrarii
STUDIU DE OPORTUNITATE

privind dezvoltarea serviciului de transport public local din Municipiul Targoviste in conformitate cu

prevederile Regulamentului (CE) nr. 1370/2007

Ordonator principal de credite/investitor
Unitatea Administrativ Teritoriald Municipiul Targoviste

Ordonator de credite (secundar/tertiar)

Nu este cazul

Beneficiarul investitiei
Municipiul Targoviste

Date de contact:

- Adresa: Str. Revolutiei, nr. 1-3, cod postal 130011, Targoviste, judetul Dambovita, Romania

- Website: http://www.pmtqgv.ro/

- E-mail: primarulmunicipiuluitargoviste@pmtqgv.ro; primar@pmtg.ro

- Tel.: 0040-245-611222; 0040-245-613928; 0040-245-611378

- Fax.: 0040-245-217951

Elaboratorul studiului de oportunitate

Studiul de oportunitate a fost elaborat de catre FIP Consulting SRL, companie de consultanta in domeniul

mobilitatii urbane si a dezvoltarii sistemelor de transport public ecologice.

Date de contact:

- Adresa: Str. Berzei 20, Sector 1, Bucuresti, Romania

- Website: www.fipconsulting.ro

Lista abrevieri
Ajutor de Stat

Asociatie de Dezvoltare

Atribuire Directa

Autoritatea Contractanta

Un avantaj conferit in mod selectiv intreprinderilor de catre
autoritatile publice

Asociere a Autoritdtilor Locale in scopul furnizarii de servicii
integrate de transport public local pe intreg teritoriul
administrativ al tuturor autoritatilor membre ale asociatiei

Procedura de atribuire a contractului prin care Autoritatea
Contractantd deleaga gestiunea serviciilor de Transport
Public Local/ Metropolitan unui Operator, fara licitatie
publica, in conformitate cu Articolul 30 alineatul (6) din
Legea nr. 92/2007 privind serviciile de transport public local

Autoritatea competentad (Autoritate Locald sau o Asociatie de
Dezvoltare Intercomunitard de Transport Public) care are
competenta legala de a atribui serviciul de Transport Public in
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Bunuri de Preluare

Bunuri Proprii

Bunuri de Retur

Compartiment Specializat

Companie Municipala

Compensatie pentru Serviciu Public

Concesiune

Gestiune Delegata

Gestiune Directa

Gestiune directd sau Gestiune delegatd, precum si capacitatea
de a concesiona infrastructura aferenta

Bunurile utilizate la asumarea Obligatiei de Serviciu Public cu
privire la care Operatorul va avea dreptul de a achizitiona
active, platind Autoritdtii Contractante un pret egal cu
valoarea reziduala a activelor la incetarea contractului

Bunurile proprii sunt activele exclusiv bunurile preluate, care
au fost detinute in proprietate de Operator si au fost utilizate
la executarea Obligatiei de Serviciu Public. Bunurile proprii
raman in proprietatea Operatorului, dupd Tncetarea
Contractului de Servicii Publice

Activele utilizate in prestarea Obligatiei de Serviciu Public,
care vor fi returnate de drept, gratuit si libere de sarcini
Autoritdtii Contractante la finele contractului. Aceste active
sunt activele puse la dispozitie operatorului de Autoritatea
Contractantd

O structura din cadrul Autoritdtii Locale, fara personalitate
juridica, care are dreptul de a actiona prin Gestiune Directd, in
calitate de Operator al Autoritdtii Locale

O societate comerciald - cu raspundere limitata sau pe
actiuni, asupra careia Autoritatea Contractantd exercitd un
control asemandtor cu cel exercitat asupra propriului sau
compartiment si care are toate obligatiile legale decurgand
din acest fapt. Autoritatea Contractantd este actionar unic
sau actionar majoritar intr-o astfel de companie

Se referd la toate beneficiile, in special financiare, acordate
direct sau indirect de o Autoritate Contractantd din fonduri
publice in perioada de implementare a unei obligatii de
serviciu public sau in legatura cu acea perioada

Acordarea Dreptului de utilizare cu privire la un activ detinut
de catre Autoritatea Contractantd, astfel cum este prevazut
in cadrul Contractului de Servicii Publice

Modalitatea de gestiune in care Autoritatea Locala transfera
unuia sau mai multor operatori de transport toate sarcinile
privind furnizarea/prestarea serviciilor de transport public pe
baza unui contract de delegare a gestiunii

Modalitatea de gestiune in care Autoritatea iti asuma si
exercitd nemijlocit toate competentele si responsabilitatile
ce le revin potrivit legii cu privire la furnizarea serviciului de
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Notificare privind ajutoare de stat

Obligatie de Serviciu Public

Operator

Operator Extern

Operator Intern

Operator Privat

Procedura Competitiva

Redevente

transport public prin utilizarea propriilor sale resurse si in
cadrul propriilor structuri

Obligatia de a informa Comisia Europeand cu privire la
intentia de a acorda Ajutor de Stat in sensul Articolului 108
(3) al TFUE

Obligatia de serviciu public reprezinta o obligatie pe care un
anumit operator nu si-ar asuma-o (sau nu si-ar asuma-o in
aceeasi masurd sau in aceleasi conditii) fara remuneratie
suplimentard, daca ar tine seama de propriul sdau interes
comercial, si care trebuie sa fie asumata din perspectiva
autoritatilor publice din motive de interes public. Operatorul
isi asuma aceasta obligatie (voluntar sau obligatoriu) in
schimbul unei anumite compensatii, pentru acoperirea
pierderii pe care o suporta cu prestarea obligatiilor de
serviciu public

Inseamn3 entitatea cdreia o Autoritate Contractantd ii acorda
dreptul de a presta servicii de Transport Public intr-o anumita
zona teritorial-administrativd, si care poate fi un
Compartiment Specializat, un Operator Intern sau un Operator
Extern

Operatorul care nu este definit ca fiind Operator Intern al
Autoritatii Contractante. Acesta poate fi un Operator Privat
sau o Companie Municipald care are dreptul de a participa la
licitatii deschise

O Companie Municipald careia i se atribuie direct dreptul de a
furniza servicii de Transport Public de catre Autoritatea
Contractanta

O societate comerciald - cu raspundere limitata sau pe
actiuni, careia o Autoritate Contractantd ii acorda dreptul de
a presta servicii de Transport Public pe teritoriul unei anumite
unitati administrative

Metoda prin care Autoritatea Contractantd deleaga
gestiunea serviciului de Transport Public Local/ Metropolitan
unui Operator, prin licitatie, Tn conformitate cu prevederile
art. 29 (8) din Legea nr. 51/2006 si cu alte dispozitii legale
aplicabile. Aceasta lege este in prezent in curs de revizuire

In schimbul dreptului si obligatiei de a exploata bunuri date
in concesiune, Operatorul poate plati o redeventa catre
Autoritatea Contractantd, calculatd anual in conformitate cu
prevederile contractului de concesiune sau ale Contractului
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Regie Autonoma

Serviciu de Interes Economic General

Sistem de Transport Public

Transport Public

Unitate Administrativa Teritorial (UAT)

Referinte legale

de Servicii Publice. Acest cost este eligibil a fi inclus in
calculul compensatiei

O Entitate Publica existentd, infiintata de o Autoritate Locald
in scopul furnizarii de servicii de Transport Public Local prin
Gestiune directd

Activitatile economice identificate ca fiind de o importanta
deosebita pentru cetdteni si care nu ar fi efectuate (sau ar fi
efectuate Tn alte conditii) in absenta oricarei interventii
publice

Ansamblul sistemului tehnologic si operational de transport
aflat in proprietatea publica a unei Autoritdti Locale, care
cuprinde infrastructura de transport public, vehiculele de
transport public si spatiul fizic utilizat de vehiculele de
transport public

In sensul prezentului document, se referd la transportul
public de calatori rutier sau pe sine efectuat la Nivel Local
(adica pe teritoriul unei Autoritdti Locale) sau la Nivel
Metropolitan (adica pe teritoriul unui Asociatii de Dezvoltare
Intercomunitard)

Un Oras, Municipiu, Judet sau Comuna. Acest lucru poate fi,
de asemenea, mentionata ca Autoritate Locald

Referintele legale la nivel european

Aspectele utilizate n cadrul acestui Studiu de oportunitate sunt reglementate la nivel comunitar de

urmatoarele acte normative:

e Tratatul privind functionarea Uniunii Europene, denumit in continuare "TFUE";

e Regulamentul (CE) nr. 1370/2007 al Parlamentului European si al Consiliului din 23 octombrie 2007

privind serviciile publice de transport de caldtori pe calea ferata si rutier si de abrogare a

Regulamentelor (CEE) nr. 1191/69 si nr. 1107/70 (JO L 315/2007), denumit in continuare

"Regulamentul (CE) 1370/2007";

e Regulamentul (UE) nr. 1303/2013 al Parlamentului European si al Consiliului din 17 decembrie 2013

de stabilire a unor dispozitii comune privind Fondul european de dezvoltare regionald, Fondul

social european, Fondul de coeziune, Fondul european agricol pentru dezvoltare ruralad si Fondul

european pentru pescuit si afaceri maritime, precum si de stabilire a unor dispozitii generale

privind Fondul european de dezvoltare regionald, Fondul social european, Fondul de coeziune si

Fondul european pentru pescuit si afaceri maritime si de abrogare a Regulamentului (CE)

nr.1083/2006 al Consiliului, denumit in continuare "Regulamentul 1303/2013";

Studiu de Oportunitate privind dezvoltarea serviciului de transport public local din Municipiul Tdrgoviste
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Regulamentul (UE) nr. 1301/2013 al Parlamentului European si al Consiliului din 17 Decembrie 2013,
privind Fondul European de Dezvoltare Regionala si dispozitii specifice referitoare la investitiile
pentru crestere economica si ocuparea fortei de munca si de abrogare a Regulamentului (CE) nr
1080/2006.

Referintele legale la nivel national

Continutul prezentului document este reglementat la nivel national de urmatoarele acte normative:

Legea nr. 215/2001 privind administratia publica localg;

Legea nr. 273/2006 privind finantele publice locale;

Legea nr. 213/1998 privind proprietatea publica si regimul juridic al acesteig;

Legea nr. 287/2009 privind Codul civil;

Legea nr. 31/1990 privind societatile;

Legea nr. 51/2006 privind serviciile comunitare de utilitati publice, completata si modificata de
OUG nr. 58/2016 si actualizata prin Legea nr. 225/2016;

Legea nr. 92/2007 privind serviciile de transport public local, modificata si completata de Ordinul
nr.182/2011;

Legea nr. 37/19 ianuarie 2018 privind promovarea transportului ecologic;

Ordinul ministrului afacerilor interne si reformei administrative nr. 353/2007 de aprobare a
normelor de aplicare a Legii serviciilor de transport public local nr. 92/2007;

Ordonanta Guvernului nr. 27/2011 privind transporturile rutiere;

Ordonanta Guvernului nr. 7/2012 privind implementarea sistemelor de transport inteligente in
domeniul transportului rutier si pentru realizarea interfetelor cu alte moduri de transport;
Ordonanta Guvernului nr. 97/1999 (r) privind garantarea furnizarii de servicii publice subventionate
de transport rutier intern si de transport pe cdile navigabile interioare;

Ordinul ministrului transporturilor nr. 972/2007 pentru aprobarea Regulamentului-cadru pentru
efectuarea transportului public local si a Caietului de sarcini-cadru al serviciilor de transport public
local;

Ordonanta de Urgenta a Guvernului nr. 77/2014 privind procedurile nationale in  domeniul
ajutorului de stat, precum si pentru modificarea si completarea Legii concurentei nr. 21/1996;
Legea nr. 20/2015 pentru aprobarea Ordonantei de Urgenta a Guvernului nr. 77/2014;

Ordonanta de Urgenta a Guvernului nr. 40/2015 privind gestionarea financiara a fondurilor
europene pentru perioada de programare 2014-2020;

Hotararea Guvernului nr. 93/2016 pentru aprobarea Normelor Metodologice de aplicare a
prevederilor Ordonantei de Urgentda a Guvernului nr. 40/2015 privind gestionarea financiara a
fondurilor europene pentru perioada de programare 2014-2020;

Ordinul nr. 140/2017 privind privind modalitatea de atribuire a contractelor de delegare a gestiunii
serviciilor de transport public local.

Studiu de Oportunitate privind dezvoltarea serviciului de transport public local din Municipiul Tdrgoviste
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Scopul si rolul documentatiei

Scopul prezentului studiu de oportunitate este acela de a analiza, a diagnostica si a formula propuneri cu
privire la dezvoltarea transportului public realizat in municipiul Targoviste, prin analiza elementelor
economice, tehnice si de dezvoltare urbana durabila.

Realizarea studiului de oportunitate a deciziei achizitie de mijloace de transport reprezinta cerinta
obligatorie, si este conform cu Model_N Studiu de Oportunitate — continut orientativ — din  Ghidul
Solicitantului — Conditii specifice de accesare a fondurilor in cadrul apelului de proiecte cu numarul
POR/2017/4/4.1/1.

Prezentul studiu fundamenteaza necesitatea si oportunitatea achizitionarii de mijloace de transport rutier
care sa realizeze serviciul transportului public local de persoane si stabilirea solutiei optime 1n ceea ce
priveste numarul si capacitatea autobuzelor ce vor fi achizitionate, pentru satisfacerea la un nivel calitativ
superior a nevoii de deplasare a populatiei din municipiul Targoviste, pentru corelarea cat mai buna a
capacitatii mijloacelor de transport de persoane cu fluxurile de cdlatori existente, pentru cresterea gradului
de accesibilitate a persoanelor cu handicap la acest serviciu, cresterea calitatii vietii fiind prioritare precum
si protejarea mediului si reducerea emisiilor de GES.

Studiul de oportunitate privind dezvoltarea sistemului de transport public din Municipiul Targoviste se
axeazd pe analiza elementelor tehnice, juridice si financiare implicite, realizand o evaluare a urmatoarelor
aspecte:

Aspecte generale ;

Situatia existentd ;

Scenarii alternative privind dotarea cu mijloace de transport;

Aspecte de mediu;

mo N>

Aspecte sociale si aspecte institutionale.

Autoritatile administratiei publice locale au obligatia de a stabili si de a aplica strategia pe termen mediu si
lung pentru extinderea, dezvoltarea si modernizarea serviciilor de transport public local de persoane prin
curse regulate, tinand seama de planurile de urbanism si amenajarea teritoriului, de programele de
dezvoltare economico-sociala a localitatilor si de cerintele de transport public local, evolutia acestora,
precum si de folosirea mijloacelor de transport cu consumuri energetice reduse si emisii minime de noxe.

Prin realizarea acestui obiectiv, Municipiul Targoviste urmareste, in conditiile legii, prin strategiile pe care
le va adopta:

v"dezvoltarea si functionarea pe termen mediu si lung a serviciilor de transport public de persoane in
concordanta cu programele de dezvoltare economico - sociala a municipiului, precum si a
infrastructurii aferente acestuia;

v’ satisfacerea in conditii optime a nevoilor populatiei (principalul client), precum si ale institutiilor
publice si agentilor economici de pe raza administrativ - teritoriald a muncipiului pe care i
deserveste prin serviciile de transport;

v’ gestionarea serviciilor de transport public local de persoane pe criterii de competitivitate si
eficienta managerialg;

v imbunatatirea conditiilor de viatd ale cetdtenilor prin promovarea calitdtii si eficientei
transportului public local de persoane;

v' asigurarea capacitatii suficiente de transport pe rute aglomerate;

v’ promovarea reabilitarii infrastructurii aferente serviciilor de transport public local de persoane;

v' realizarea unei infrastructuri edilitare moderne printr-un program investitional adecvat, in vederea
cresterii calitatii vietii cetatenilor;

v'acordarea de facilitati unor categorii de persoane, defavorizate din punct de vedere social;
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v mentinerea serviciului de transport la indicatorii de performanta propusi.

Analizele efectuate s-au realizat pe baza informatiilor si datelor primite de la Beneficiar si s-au referit in
general la:

date privind liniile de transport public (trasee, lungimi, statii, etc.)

documentele care au stat la baza atribuirii prezentului contract de servicii publice

hotarari ale Consiliului Local al Municipiului Targoviste cu privire la activitatea de transport public
de pe raza municipiului

si pe baza datelor solicitate de la operatorul de transport SC Asociatia Investitorilor Transport Targoviste
SRL (AITT), care s-au referit in general la:

o programul de circulatie
o parcul de autovehicule
o subventiile obtinute pentru diferite categorii de persoane care beneficiaza de acest drept.

In efectuarea Studiului de Oportunitate, Consultantul si-a intemeiat pozitia pe:

o autenticitatea tuturor semnaturilor si autenticitatea si exhaustivitatea tuturor informatiilor
furnizate; ca acestea au fost complet actualizate si au inclus toate modificdrile relevante, precum
si conformitatea cu documentele originale autentice a tuturor informatiilor prezentate catre noi
ca certificate, fotocopie sau copii ale informatiilor reproduse in mod similar;

o integralitatea, veridicitatea si corectitudinea tuturor faptelor inregistrate in inscrisuri publice,
certificate si documente furnizate pentru verificarea noastra.

La solicitarea Consultantului au fost solicitate si furnizate o serie de informatii esentiale:
datele financiare care sa reflecte activitatea de transport public de pe raza Municipiului Targoviste;

o

organigrama companiei pentru activitatea de transport public local in Municipiul Targoviste;
o numar de bilete/abonamente vandute, numar de calatori pe an;
o numarul de kilometri efectuati anual.

Informatiile primite atat de la Beneficiar - Municipiul Targoviste, cat si de la operatorul de transport din
acest oras (AITT) au fost considerate ca fiind corecte si asumate, Consultantul nerealizand cercetari
suplimentare cu privire |la aceste date si informatii, care stau la baza concluziilor si a propunerilor.

Pag 10



2. SITUATIA EXISTENTA A SERVICIULUI DE TRANSPORT PUBLIC LOCAL

v

2.1. Prezentarea localitatii

Amplasament

Targoviste este municipiul de resedinta al judetului Dambovita, Muntenia, Romania. Suprafata
administrativa a Municipiului Targoviste este de 5,040 ha si are o populatie de aproximativ 79,610 locuitori
conform Recensamantului populatiei realizat in anul 2011.

Municipiul Targoviste a fost resedinta domneasca si capitala intre 1396 si 1714, orasul a detinut mai bine de
trei secole statutul de cel mai important centru economic, politico-militar si cultural-artistic al Tarii
Romanesti.

Orasul este situat pe o terasa inalta de 260 m, deasupra vaii lalomitei, la limita dintre regiunea deluroasa
subcarpatica si CAmpia Inaltd a Targovistei, care cuprinde interfluviul dintre rdul Dambovita si raul lalomita
pana la contactul cu ,campia de divagare”, joasa si monotond, fiind o prelungire a campiilor subcolinare.
Campia este desprinsa din uniformitatea Campiei Romane, Targovistea fiind asezata in sectorul subcolinar
al acesteia, parte a cAmpiei Piemontane Tnalte a lalomitei, si in vecinitatea Dealurilor Subcarpatice.

Municipiul Targoviste este strabatut de trei drumuri nationale DN 71, DN 72 si DN 72A. Cele mai apropiate
orase sunt:

Moreni; Pucioasa, la 20 km (nord-est si nord)
Titu; Gdesti, la 30 km (sud si sud-vest)

Fieni, la 27 km (nord)

Rdcari, la 42 km (sud-est)

Ploiesti, la 50 km (est)

o O O O O O

Pitesti, la 70 km (vest)

o Bucuresti, la 8o km (sud-est)
Conform recensamantului efectuat in 2011, populatia municipiului Targoviste se ridica la 79,610 locuitori,
in scadere fata de recensamantul anterior din 2002, cand se inregistrasera 89,930 de locuitori. Majoritatea
locuitorilor sunt romani (88.01%), cu o minoritate de romi (3.36%). Pentru 7.52% din populatie,
apartenenta etnica nu este cunoscuta. Din punct de vedere confesional, majoritatea locuitorilor sunt
ortodocsi (88.77%). Pentru 7.6% din populatie, nu este cunoscutd apartenenta confesionala.
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Figurd 2-1 Asezarea geograficd a Municipiului Targoviste
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Valorificarea potentialului de dezvoltare a Municipiului Targoviste se va putea realiza doar printr-o
dezvoltare integrata a sistemului de transport la nivelul orasului, care sa asigure in mod eficient
mobilitatea locuitorilor si cresterea accesibilitatii la nivelul zonei de influenta, dar si Tn interiorul orasului.

Reteaua stradala

Municipiul Targoviste este situat pe traseul mai multor rute de transport intern si international ceea ce fi
conferad toate atributele unui important nod de transport rutier.

Arterele de penetratie spre Municipiul Targoviste sunt in general drumuri nationale si judetene, cu doua
benzi de circulatie pe sens. Acestea sunt: DN 71, DN 72, DN 72A, DJ 711, DJ 712; DJ 7127; DJ 718; DJ 719; DJ
720B; DJ 721. Deficienta majord a retelei rutiere din zona Municipiului Targoviste este generata de lipsa
unei variante de ocolire, care sa conduca la eliminarea din reteaua urbana a traficului de vehicule de marfa
aflate Tn tranzit, diminuand astfel externalitatile suportate de locuitori.

La nivel national

Asezat la o veche rascruce de drumuri comerciale, orasul este si astazi un nod feroviar si rutier, putand fi
usor abordat din toate partile. Municipiul Targoviste este situat n vecinatatea capitalei Romaniei, la o
distanta de 8o km de Aeroportul International Henri Coanda. Prin Targoviste trec drumurile nationale:

e DNy1 Tartdsesti— Targoviste — Pucioasa — Sinaia
e DNy2 Gaesti— Targoviste — Ploiesti

e DNy72A Targoviste — Campulung

Térgoviste i

Pitesti

Bucuresti

Figurd 2-2 Incadrare in reteava nationalé de drumuri. Sursa: openstreetmap.org

Conform O.G. nr. 43-1997 si O.G. nr. 49/1998 privind regimul drumurilor, strazile din localitatile urbane se
clasifica in raport cu intensitatea traficului si cu functiile pe care le indeplinesc, astfel:
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a) strazi de categoria | - magistrale, care asigura preluarea fluxurilor majore ale orasului pe directia
drumului national ce traverseaza orasul sau pe directia principala de legatura cu acest drum; Acestea au
minim 6 benzi de circulatie, inclusiv liniile de tramvai;

b) strazi de categoria a Il-a - de legaturd, care asigura circulatia majora intre zonele functionale si de locuit;
Acestea au 4 benzi de circulatie, inclusiv liniile de tramvai;

c) strazi de categoria a Ill-a - colectoare, care preiau fluxurile de trafic din zonele functionale si le dirijeaza
spre strazile de legatura sau magistrale; Acestea au 2 benzi de circulatie;

d) strazi de categoria a IV-a - de folosinta local3, care asigura accesul la locuinte si pentru servicii curente
sau ocazionale, in zonele cu trafic foarte redus.

Starea tehnicad a retelei stradale

Starea tehnica a drumurilor reprezinta un factor important care influenteaza costurile generalizate ale
utilizatorilor, precum si deciziile acestora de efectuare a calatoriilor, in special in ceea ce priveste alegerea
rutei.

Starea tehnica a retelei rutiere a Municipiului Targoviste prezintd deficiente intrucat nu prezinta variante
de ocolire care sa conduca la eliminarea din reteava urbana a traficului de vehicule de marfa aflate in
tranzit, diminuand astfel externalitatile suportate de catre locuitorii din oras.

Mai mult decat atat, cursul raului lalomita reprezinta o bariera naturala care traverseaza localitatea pe
directia NV-SE, limitand legaturile cu teritoriul pe latura de Est. Reteaua stradald contine numai trei
structuri de traverare amplasate de-a lungul elementelor de infrastructura rutiera majora (DN 72 si DN 71).

De asemenea, reteaua feroviara divizeaza teritoriul Municipiului Targoviste pe latura de Vest, conducand
astfel la reducerea conectivitatii retelei stradale urbane (numarul legaturilor posibile intre nodurile retelei
rutiere) pe relatiile Est-Vest.

Imbunatatirea parametrilor de viabilitate tehnicd a strazilor constituie un obiectiv major pentru
imbunatatirea mobilitatii urbane a pasagerilor, marfurilor, dar si a traficului nemotorizat de pietoni si
biciclisti. Astfel, strategia de dezvoltare a transportului urban in Municipiul Targoviste va include
recomandari de modernizare a retelei stradale.

Potrivit datelor furnizate de Beneficiar pentru elaborarea Planului de Mobilitate Urbana Durabil3, reteaua
stradald are o lungime de aproximatix 96 km si este formata din strazi al cdror sistem rutier are
imbracaminte din asfalt pentru 77.1% din lungimea totald a strazilor, restul fiind de 3.6% din beton, 18.9%
din balast si 0.4% din pavaj.

In cadrul PMUD se precizeaza ca strazile reabilitate/modernizate reprezinta artere principale de circulatie,
axe de cartiere (care asigura conexiunea acestor unitati teritoriale la reteaua majora de circulatie) si strazi
de folosinta locald, amplasate in cartierele cu densitate ridicata de locuire. Lucrarile de imbunatatire a
starii infrastructurii stradale au fost realizate in principal in cadrul proiectelor finantate Tn cadrul proiectelor
finantate prin Programul Operational Regional 2007-2013, Axa prioritara 1, dar si in cadrul proiectelor
finantate din bugetul propriu:

Proiecte finantate prin POR 2007-2013:

- ,Reabilitare si modernizare infrastructura utilitati publice urbane, reabilitarea si modernizarea spatiilor
publice urbane in zona ,A” a zonei de actiune urband din Municipiul Targoviste, judetul Dambovita”, cod
SMIS 7887;

Pag 13



- ,Reabilitare si modernizare infrastructura utilitati publice urbane, reabilitarea si modernizarea spatiilor
publice urbane in zona ,B” a zonei de actiune urbana din Municipiul Targoviste, judetul Dambovita”, cod
SMIS 7888.

In ceea ce priveste proiectele finantate din bugetul propriu, in perioada 2016-2017, prioritatile
administrative ale Municipiului Targoviste au vizat in principal lucrari de reparatii capitale in Cartierul
Priseaca, un cartier care pana la data mai sus mentionata nu avea prevazute strazi asfaltate.

Populatie, zone de densitate, populatie pe strazi

Municipiul Targoviste este incadrat la sectiunea localitatilor urbane de rang Il conform PATN sectiunea IV
(Legea nr. 351/2001) si cuprinde 97,610 locuitori conform RPL 2011 si 92,884 locuitori in anul 2017 conform
Institutului National De Statistica. Numarul populatiei a scazut cu peste 2.6% in intervalul 1992-2011.
Aceasta dinamica negativa s-a accentuat in intervalul 2011-2017 cand s-a inregistrat o scadere de 4%.

Dinamica populatiei, perioada 80-84 ani
2010-2017 70-74 ani
98000 60-64 ani
97000 50-54 ani
40-44 ani
96000
30-34 ani
95000 20-24 ani
94000 10-14 ani
93000 0-dani
6.000 4.000 2.000 0 2.000 4.000 6.000
92000 N _
2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 W Feminin W Masculin
Figurd 2-4 DInamica populatiei intre 2010-2017 in Figurd 2-3 Piramida vérstelor in anul 2016 in
Municipiul Targoviste Municipiul Targoviste

Sursa: INS Tempo

Repartitia populatiei pe categorii de varsta evidentiaza un numar ridicat de persoane care detin varsta
legala pentru a conduce un autovehicul (peste 70%). Totusi 18% din populatie, reprezentata de copii au
nevoie de rute sigure de deplasare intre locuintd si scoald / gradinita. Intr-o situatie dificild se afl3 si
persoanele de peste 65 de ani (12% din total) care se deplaseaza greu si sunt dependente de transportul in
comun.

Tabel 2-1 Principalii indidicatori demografici, comparatie cu media nationald

Proportia Proportia Coeficientul
Gradul de persoanelor erstfanélor Raportul de de Coeficientul de
imbatranire  deo-as5ani ze 6= de ani dependenta dependenta dependenta al Rata de inlocuire a
a populatiei din .i esste din demografica Ell persoanelor varstnice fortei de munca (%o)
(%0) populatie ;) pulatie %) (%0) persoanelor (%0)
(%) populale (% tinere (%0)
Targoviste 103.34 19.24 10.33 491.53 386.90 207.85 861.54
Media nationala 1.018,2 15.8 16.1 470.4 233.1 237.3 699.3

Studiu de Oportunitate privind dezvoltarea serviciului de transport public local din Municipiul Térgoviste
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Tn ceea ce priveste principalii indicatori demografici, Municipiul Targoviste are rezultate mai bune decét
media nationald la gradul de imbatranire. De asemenea, o proportie semnificativ mai buna raportata la
media nationala se poate observa in cazul proportiei persoanelor tinere si varstnice.

Tn concluzie, pentru a ameliora principalii indicatori demografici, din perspectiva mobilitatii urbane trebuie
sustinute proiecte care faciliteaza conditii de deplasare in siguranta a tinerilor (0-14 ani) incurajand
totodata tinerele familii. De asemenea, pe termen mediu si lung trebuie avute n vedere masuri pentru
ameliorarea mobilitatii persoanelor varstnice dat fiind faptul ca exista un numar insemnat de persoane
care se aproprie de varsta pensionarii.

Zone de densitate, populatie pe stazi

Cea mai mare parte a populatiei se concentreaza in lungul strazilor Bd. Unirii, Calea Bucuresti, Bd.
Independetei, Radu Popescu si lon Constantin Bratianu. Aceste strazi deservesc cartierele de locuinte
colective Micro 11, Micro g, Micro 12, Micro 6 si Micro 4 asigurand legatura acestora cu zona centrala.
Celelalte zone inglobeazd o populatie mai scazutd datorita tipologiei dominante de locuire (locuire

Legenda

S Densitatea populatiei pe strazi
S 0-30
S 31-108
109-208
209-525
526-837
838-1241
1242-2168
2169-3011
3012-4730

7 "@f W

-
SR
SR

(e
' \

Figurd 2-5 Distributia populatiei pe strazi
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individuala).

Principalele zone de generare calatorii

In ceea ce priveste domeniul de interes al prezentului studiu de oportunitate, necesitatea dezvoltdrii si mai
apoi prestarii a serviciului de transport public in Municipiul Targoviste trebuie sa reprezinte o prioritate
atat pentru autoritatile locale cat si pentru locuitorii orasului, intrucat un sistem de transport eficient si
durabil, accesibil si economic va contribui pozitiv la dezvoltarea orasului si la cresterea calitatii vietii
locuitorilor. Mai mult decat atat, Tmbunatatirea calitatii, confortului si a sigurantei din mediului urban va
contribui la crearea unui mediu atractiv, modern, ecologic si accesibil atat pentru locuitorii sai care nvata
sau muncesc in oras, cat si pentru turisti.

Programarea serviciului de transport pe trasee se face prin intermediul graficelor de circulatie, pentru a
caror elaborare se tine cont de mai multi factori, printre care:

- Dezvoltarea pe orizontala sau pe verticald a locuintelor;

- Distributia in teritoriu a locurilor de muncs;

- Amplasamentul unitatilor de invatamant;

- Puncte de interes turistic;

- Legaturile cu alte modalitati de transport (trenuri, curse in afara orasului).

RELEVANTA PENTRU STUDIUL DE OPORTUNITATE: Grupele de varsta privind tinerii si persoanele in etate vor
fi printre principalii beneficiari ai unui serviciu de transport public in comun: grupele de varsta 5-9, 10-14 si 15-19
reprezinta tinerii care vor utiliza transportul in comun pentru accesul la unitatile de invatamant, dar si pentru
relaxare/plimbare.

Pe de alta parte, grupa de varstd peste 65 de ani este reprezentatd de persoane cu mobilitate din ce in ce mai
redusd, pentru care un sistem de transport public accesibil este o solutie pe termen lung pentru rezolvarea
nevoilor de mobilitate.

Ambele grupe de potentiali utilizatori pot fi beneficiari de gratuitati sau facilitati (reduceri de tarif) acordate
pentru utilizarea transportului public, astfel incat este esentiald identificarea cat mai exactd a numarului de
potentiali utilizatori.

In acelasi timp, programul de transport si traseele propuse vor urmari deservirea unitatilor de interes pentru
aceste grupe de varsta, precum scolile si liceele, iar programul de transport va fi corelat cu programul orelor de
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1. Dezvoltarea pe orizontala sau pe verticala a locuintelor

Tipurile de locuinte si expansiunea urbana in Municipiul Targoviste se prezinta grafic in figurile de mai jos:

)

Legenda

Tipuri de locuire
Locuire individuala

W Locuire colectiva
Zone industriale/dedicate
educatiei(campus)

v\—/\

Figurd 2-6 Tipurile de locuinte din Municipiul Targoviste si deservirea acestora cu trasee de transport
public

Zonele cu o densitate ridicatd a populatiei (zonele care prezinta constructii de tip locuinta colectiva)
genereaza o presiune ridicata pe infrastructura de transport in cea mai mare masura subdimensionata.

O data cu analiza procesului de expansiune a constructiilor din raza Municipiului Targoviste, in intervalul
2006-2017, in zona de sud a orasului s-a putut constata o dinamica puternica cu privire la dezvoltarea zonei
industriale (productie si depozitare). De asemenea, construirea campusului universitar Valahia si a zonei

comerciale de mare capacitate a accentuat dezvoltarea in zona de nord a orasului. In ceea ce priveste
zonele rezidentiale, acestea s-au dezvoltat atat pe coroana municipalitatii cat si in interiorul acestuia,
densificand tesutul urban (Cartier Micro 2 si 3). Totodatd, procesul de expansiune a zonelor rezidentiale nu
este sustinut de infrastructura de circulatii necesara, motiv pentru care noile locuinte au probleme severe
de accesibilitate.

Studiu de Oportunitate privind dezvoltarea serviciului de transport public local din Municipiul Térgoviste
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Plecand de la premisa ca un sistem de transport public eficient deserveste intreaga populatie a orasului,
indiferent de zona de locuire sau de munca a acesteia, prin obiectivele proiectului investitional care va sta
la baza Tmbunatatirii mobilitatii urbane Tn Municipiul Targoviste se urmdreste, in principal, insa nu
exhaustiv, punerea in practica atat a unor activitati de extindere si modernizare a infrastructurii rutiere cat

\

Legenda

Expansiune Urband

I zone construite in anul 2006
I zone construite in anul 2017

Figurd 2-7 Dinamica expansiunii urbane in Municipiul Targoviste

si a activitatilor necesare pentru reconfigurarea traseelor de transport public.

2. Distributia in teritoriu a locurilor de munca

Cea mai mare pondere a locurilor de muncd din Municipiul Targoviste este concentrata in zonele
industriale din sud si zona centrala a municipiului. Pentru o buna functionare a acestor zone va fi nevoie de
ameliorarea calitatii infrastructurii pentru trafic greu care le deserveste. Cea mai buna modalitate pentru
eficientizarea climatului economic local este realizarea unei centuri pe directia nord-vest si sud-est. De
asemenea, pentru ameliorarea climatului economic in zona centrald, dominata de activitati comerciale si
servicii, un rol important il au proiectele de pietonizare si de modernizare a transportului public local prin
lucrari de infrastructura si achizitie de autobuze noi.

Studiu de Oportunitate privind dezvoltarea serviciului de transport public local din Municipiul Térgoviste
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RELEVANTA PENTRU STUDIUL DE OPORTUNITATE: Organizarea traseelor si frecventelor
sistemului de transport public local vor trebui sd tina cont de accesibilitatea catre cat mai multe locuri
de munca din oras. In acelasi timp, frecventele autobuzelor si programul de circulatie vor trebui sa ting
cont de nroaramul de lucru al anaaiatilor din princinalele unitati economice din oras.

Legenda

Distributia numarului de salariati activi
pe zone

0-26

27-103

104-174

175-238

239-336 b
337-485

486-713

714-1138

1139-1706

1707-3105

INREC0000EN

Figurd 2-8 Repatrtitia locurilor de muncd din Municipiul Targoviste
Susa: preluare din PMUD Targoviste si prelucrare Consultant

Conform graficul prezentat mai sus putem observa ca in Municipiul Targoviste, populatia activa
beneficieaza de trasee de transport public, beneficiind astfel de facilitati menite a usura accesul la locul de
muncd. Mai mult, o data cu introducerea liniilor noi, in Municipiul Targoviste, traseele de transport public
vor deservi de asemenea si zonele industriale din partea de sud si sud-vest si de sud-est, unde vor fi
localizate un numar semnificativ de locuri de munca.

In ceea ce priveste ponderea angajatilor pe domenii de activitate, in Municipiul Targoviste, situatia de
prezinta astfel:

Studiu de Oportunitate privind dezvoltarea serviciului de transport public local din Municipiul Térgoviste

Pag 19



\

€« A
¢ C
¢ E
¢ F
¢ G
¢ H
¢ |

¢« L
«Mm
¢ N
¢ s

Altele

Figurd 2-9 Ponderea angajatilor pe domenii de activitate conform CAEN in Municipiul Térgoviste
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Profilul economic al Municipiului Targoviste este dat in cea mai mare parte de comertul cu amanuntul,
32.5% din totalul angajatilor fiind activi in acest domeniu. Al doilea loc este ocupat de industria
prelucratoare cu o pondere de 23.5 % din totalul angajatilor. Firmele cu un grad ridicat de polarizare se
identifica in zona centrald si in zona de sud (zona industriald) a orasului.

Pe langa repartitia in teritoriu a salariatilor, in Municipiul Targoviste se mai disting si alti poli de interes in
special pentru calatoriile locale, reprezentati de zonele de amplasament a centrelor comerciale aplasate
de-a lungul arterelor principale din municipiu. in zona centrala se evidentiaza perimetrul delimitat de Bd-
ul Mircea cel Batran, Bd-ul Independentei, in care sunt concentrate o serie de supermarketuri si piata
Agroalimentara 1 Mai.

Functiunea comercialda a municipiului implicd un grad ridicat de atractivitate a calatoriilor in centrul
orasului; calatorii care se suprapun peste cele efectuate in scop administrativ, educational, de recreere.
Zonele periferice unde se desfdsoara activitati comerciale sunt amplasate la extremitatile Bd. Unirii,
Centrului Comercial Pavcom, la intresectia cu str. Garii si supermarketurile Kaufland si Lidl, la intersectia
cu Calea Campulung.

in tabelul de mai jos sunt prezentate localizarile principalelor centre comerciale din Municipiul Targoviste

Legenda
Localizarea ptincipalelor
centre comercile

® centre comprciale

Figurd 2-10 Localizarea centrelor comerciale la nivelul Municipiului Targoviste
si deservirea acestora cu trasee de transport public.
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RELEVANTA PENTRU STUDIUL DE OPORTUNITATE: Organizarea traseelor si frecventelor
sistemului de transport public local vor tine cont de accesibilitatea catre cat mai multe locuri de munca
din oras. In acelasi timp, frecventele autobuzelor si programul de circulatie vor trebui sa tind cont de
proaramul de lucru al anaaiatilor din principalele unitati economice din oras.

3. Unitatile de invatamant

Din punct de vedere al populatiei scolare, din 51 de unitati de invatamant, in Municipiul Targoviste, exista
o universitate cu 10 facultati cu locatii in diferite zone ale municipiului, care totalizeaza un numar de
7.500 studenti’; 6 licee cu un total general de 4,707 elevi; 17 licee si scoli postliceale cu un total general de
11,026 elevi; 11 scoli gimnazile cu aproximativ 6,498 elevi si 10 gradinite cu un total general de 1,467
elevi®.

Unitatile de invatamant reprezinta poli de atragere/generare a calatoriilor la nivelul unei localitati, carora
trebuie sd li se acorde atentie deosebita din punct de vedere al accesibilitatii si sigurantei circulatiei. Asfel,
configurarea traseului existent din Municipiul Targoviste se va realiza prin introducerea de trasee noi de
transport public care vor deservi toate unitatile de invatamant

RELEVANTA PENTRU STUDIUL DE OPORTUNITATE: Organizarea traseelor si frecventelor
sistemului de transport public local va trebui sa tina cont de accesibilitatea catre unitatile de

TR+ A nt Ain Arane Draavramiail Aa vrancnark vn trahaii oX fia cAarvalat A nraara il Avalar Aa cHoidin

LEGENDA

Unitati de invatamant
Invatamant prescolar

@ Invatamant gimnazial

@ Invatamant liceal si postliceal

@ Invatamant universitar

v_\_/ﬂ

Figurd 2-11 Localizarea unitdtilor de invatdmdnt din Municipiul Targoviste si deservirea acestora cu
trasee de transport public. Sursa: preluare PMUD Tadrgoviste si prelucrare Consultant

! Sursa: https://www.valahia.ro/ro/despre-universitate, consultat la data de 2 februarie 2018
% Sursa: http://www.isj-db.ro/retea-scolara-plan-de-scolarizare, consultata la data de 2 februarie 2018
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4. Puncte de interes turistic

Pornind de la realitatea istorica a apartenentei Municipiului Targoviste ca oras capitald a Tarii Romanesti
si Curte Domneasca pentru aproape 300 de ani, orasul trebuie vizitat pentru imensa lui incarcare istorica.
Tn Municipiul Targoviste au facut istorie unii dintre cei mai mari conducatori ai neamului roméanesc, Mircea
Cel Batran, Vlad Tepes, Mihai Viteazul, Matei Basarab si Constantin Brancoveanu.

Latura culturala si turistica a Municipiului Targoviste este vasta, insa printre cele mai importante atractii
turistice sunt:

e Ansamblul Monumental Curtea e Biserica Stelea
Domneasca in cadrul cdruia se regdseste e Manastirea Viforata
faimosul Turn al Chindiei e Casele Atelier ale pictorilor Vasile
e Parcul Chindiei si Gradina Zoologica Blendea si Gheorghe Patrascu
Targoviste e Muzeul de arheologie
e Manastirea Dealu, cititorita de catre e Muzeul Politiei Romane
domnitorul Radu cel Mare de la sfarsitul e Muzeul de Istorie
anilor 1400, ridicata pe o fosta manastire e Muzeul Scriitorilor Damboviteni
de pe timpul lui Mircea cel Batran, e Muzeul Tiparului si al Cartii vechi
pastreaza ramasiele domnitorului ctitor Romanesti
si capul lui Mihai Viteazul. Aici a fost . Muzeul(_;.heorghe Petrascu

infiintata si prima tipografie din tara la e Complexul turistic de natatie

inceputul anilor 1500

Puncte de interes turistice

1. Turnul Chindiei
2. Muzeul de Arta
3. Muzeul de Istorie
4. Parcul Chindia
5. Gradina Zoologica
(5] 6. Galeriile Stelea —N
7. Muzeul Scriitorilor Damboviteni
8.Muzeul Vasile Blendea
9. Complexul Turistic de Natatie Targoviste
10. Muzeul Comunismului
11. Muzeul Politiei Romane

Figurd 2-12 Puncte de interes turistic ale Municipiului Targoviste

Sursa: preluare Consultant
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RELEVANTA PENTRU STUDIUL DE OPORTUNITATE: Organizarea traseelor si frecventelor
sistemului de transport public local va trebui sa tind cont de accesibilitatea catre zonele cu potential
turistic ridicat, iar in acelasi timp ar trebui sa asigure o legatura continua intre acestea, in cadrul unui

trasetl de transnort nuhlic reaulat. cur heneficii canexe nentru utilizatari.

6. Legaturile cu alte modalitati de transport (trenuri, curse in afara orasului)

Transport feroviar

Municipiul Targoviste este racordat la reteaua nationald de cdi ferate prin liniile secundare gog4: Titu-
Targoviste-Pietrosita (desprinsa din linia 9go1 Bucuresti Nord-Pitesti- Craiova) si 302: Ploieti-Targoviste
(desprinsa din linia magistrala 300: Bucuresti-Ploiesti-Brasov-Oradea). Punctele de oprire pe teritoriul
Municipiului Targoviste sunt:

e Statia Targoviste, amplasata pe linia 9o4;

e Halta Romlux, amplasata pe linia gog4;

e Halta de miscare Teis, amplasata pe linia 9o4;
e Statia Targoviste Nord, amplasata pe linia 302.

La nivel local, statia garii Targoviste prezinta conexiune buna cu reteaua de transport public local, liniile
de transport public 5, 6 si 11 au punct de oprire in vecindtatea statiei de cale ferata.
Tabel 2-2 Deservirea Gdrii din Municipiul Targoviste cu trenuri de cdldtori

Sursa: http://www.mersultrenurilorcfr.ro/imtif/PleSos.aspx?Ilng=ro

Rang ‘ Tren ‘ Ora sosire Ora Operator feroviar Directie
plecare

R- 9102 |  ----- 03:47 SNTFC Tirgoviste (03:47) - Titu (04:31) - Bucuresti Nord (05:37)

R- Tren | ----- 03:55 SNTFC Tirgoviste (03:55) - Fieni (04:35) - Pietrosita (04:48)

IR- Tren | ----- 05:22 SNTFC Tirgoviste (05:22) - Titu (05:48)

R- Tren | ----- 05:40 SNTFC Tirgoviste (05:40) - Titu (06:23) - Bucuresti Basarab (07:31)

R- Tren 06:08 | = ----- SNTFC Pietrosita (05:10) - Fieni (05:22) - Tirgoviste (06:08)

R- Tren 06:21 | ----- SNTFC Bucuresti Nord (04:20) - Titu (05:37) - Tirgoviste (06:21)

IR- Tren | ----- 06:27 SNTFC Tirgoviste (06:27) - Titu (06:52)

R- Tren |  ----- 07:03 SNTFC Tirgoviste (07:03) - Titu (07:43) - Bucuresti Basarab (08:46)

R- Tren 07:15 | - SNTFC Pietrosita (06:17) - Fieni (06:29) - Tirgoviste (07:15)

R- Tren 07:21 | - SNTFC Bucuresti Nord (05:33) - Titu (06:44) - Tirgoviste (07:21)

IR. Tren | ----- 07:30 TFC Tirgoviste (07:30) - Titu (08:08) - Bucuresti Nord (08:56)

R- Tren | ----- 07:35 SNTFC Tirgoviste (07:35) - Fieni (08:20) - Pietrosita (08:33)

IR- Tren 09:05 |  ----- SNTFC Titu (08:40) - Tirgoviste (09:05)

R- Tren | ----- 09:40 SNTFC Tirgoviste (09:40) - Titu (10:24)

R- Tren 09:48 | - TFC Ploiesti Sud (08:11) - Ploiesti Vest (08:16) - .L.Caragiale (08:55) -
Tirgoviste (09:48)

R- Tren 10:09 | ----- SNTFC Pietrosita (09:15) - Fieni (09:27) - Tirgoviste (10:09)

IR- Tren | ----- 10:22 SNTFC Tirgoviste (10:22) - Titu (10:48)

R- Tren | ----- 10:55 TFC Tirgoviste (10:55) - I.L.Caragiale (11:47) - Ploiesti Vest (12:28) - Ploiesti
Sud (12:35)

IR- Tren 11:05 [ ----- SNTFC Titu (10:40) - Tirgoviste (11:05)

R- Tren 11:37 | - SNTFC Titu (112:00) - Tirgoviste (11:37)

R- Tren | ----- 12:00 SNTFC Tirgoviste (12:00) - Titu (22:38) - Bucuresti Nord (13:38)

IR. Tren 12:02 | - TFC Bucuresti Nord (10:20) - Titu (11:22) - Tirgoviste (12:02)

R- Tren | - 12:15 SNTFC Tirgoviste (12:15) - Fieni (12:58) - Pietrosita (13:10)

IR- Tren | ----- 13:30 SNTFC Tirgoviste (13:30) - Titu (13:55)

R- Tren 14:28 | - SNTFC Bucuresti Nord (12:30) - Titu (13:46) - Tirgoviste (14:28)

R- Tren 14:47 | - SNTFC Pietrosita (13:50) - Fieni (14:01) - Tirgoviste (14:47)

Studiu de Oportunitate privind dezvoltarea serviciului de transport public local din Municipiul Tdrgoviste

Pag 24
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Ora

Tren | Orasosire Operator feroviar Directie
plecare

R- Tren | - 15:00 SNTFC Tirgoviste (15:00) - Titu (15:43) - Bucuresti Basarab (17:02)
IR- Tren 15:05 [ == SNTFC Titu (14:40) - Tirgoviste (15:05)
IR. Tren | - 15:50 TFC Tirgoviste (15:50) - Titu (16:28) - Bucuresti Nord (17:17)
R- Tren 16:18 | - SNTFC Bucuresti Nord (14:07) - Titu (15:25) - Tirgoviste (16:18)
R- Tren | ----- 16:40 SNTFC Tirgoviste (16:40) - Fieni (17:21) - Pietrosita (17:34)
R- Tren | ----- 16:40 SNTFC Tirgoviste (16:40) - Titu (17:18) - Bucuresti Nord (18:30)
R- Tren 17:28 | ----- SNTFC Bucuresti Nord (15:05) - Titu (16:26) - Tirgoviste (17:18)
IR- Tren | - 17:32 SNTFC Tirgoviste (17:32) - Titu (17:58)
IR- Tren 18:05 | @ - SNTFC Titu (27:40) - Tirgoviste (18:05)
R- Tren 18:49 | ----- SNTFC Bucuresti Basarab (16:40) - Titu (18:03) - Tirgoviste (18:49)
R- Tren 18:52 | - SNTFC Pietrosita (17:54) - Fieni (18:06) - Tirgoviste (18:52)
IR- Tren 19:06 | ----- SNTFC Titu (28:41) - Tirgoviste (19:06)
R- Tren | ----- 19:16 SNTFC Tirgoviste (19:16) - Fieni (20:01) - Pietrosita (20:14)
R- Tren | ----- 19:40 SNTFC Tirgoviste (19:40) - Titu (20:24)
IR. Tren 20:21 | ----- TFC Bucuresti Nord (18:37) - Titu (19:42) - Tirgoviste (20:21)
R- Tren 21:30 | -ee- SNTFC Bucuresti Nord (19:20) - Titu (20:48) - Tirgoviste (21:30)
R- Tren 2154 | - SNTFC Pietrosita (21:00) - Fieni (21:12) - Tirgoviste (21:54)
R- Tren 22:24 | - SNTFC Titu (21:40) - Tirgoviste (22:24)

In decursul unei zile lucrdtoare in intervalul orar 00:00- 23:59, statia Targoviste, reprezintd punctul de
plecare/ sosire pentru 51 de trenuri operate de operatorul public- Scocietatea Nationald de Transport
Feroviar de Calatori (SNTFC) si operatorul privat- Trans Feroviar Calatori (TFC). Acestea sunt incadrate in
rangurile Regio ( R, 37 de cazuri) si Interregio ( IR, 14 cazuri).

Sistemul de transport persoane la nivel regional, national si international

Serviciul de transport persoane este asigurat de mai multi operatori regionali sau nationali de transport.
Datoritd pozitiei geografice, aproximativ in centrul tarii, Municipiul Targoviste este tranzitat nu numai de
traficul de scurta sau medie distantd, ci si de cel de lunga distanta. Astfel ca, acesta are legaturi de
transport cu orase indepartate precum Brasov, Bucuresti sau Craiova, autogarile pentru aceste destinatii
fiind distribuite neuniform pe teritoriul intregului municipiu, neexistand corelari de orar si de conexiuni
facile intre diferite destinatii pentru care Municipiul Targoviste functioneaza ca hub, fiind resimtita nevoia

L

o Dexay

existentei unei singure autogari care sa sustina sosirile/plecarile in/din municipiul Targoviste.
Figurd 2-13 Harta retelei de transport persoane la nivel regional si national

Sursa: Preluare din PMUD, www.autogari.ro

Grad de motorizare si cotele modale

In prezent, conform datelor prelucrate de Consultant din rdspunsurile primite in cadrul cercetarii
sociologice efectuate in etapa de Culegere a Datelor, principala modalitate de deplasare a populatiei din
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Municipiul Targoviste este deplasarea cu autoturismul, cota modald a acestui mod de transport fiind de
24.2%.

In conformitate cu informatiile extrase din Planul de Mobilitate Urbana Durabild al Municipiului
Targobiste, in anul 2016 numarul de autoturisme detinute de 1,000 de locuitori a fost cu 57% mai mare
decat valoarea medie judeteand, respectiv cu 29% mai mare decat valoarea nationala. De asemenea, in
ultimii doi ani, numarul de autoturisme inmatriculate in Municipiul Targoviste a crescut cu 3.56% (de la
100,074 1n 2015 la 103,648 in 2016). Desi in aceeasi perioada au existat investitii in cresterea capacitatii
infrastructurii rutiere, acestea au fost in proportie mai mica comparativ cu nevoile existente.

Cresterea accentuata a parcului de masini la nivelul municipiului a determinat uzura fizica si morald a
infrastructurii rutiere, implicit a coridoarelor deservite de transport public, precum si o crestere continua a
nivelului de poluare.

Pe baza informatiilor transmise de catre Beneficiar in ceea ce priveste numarul de autoturisme detinute
de catre populatia municipiului pentru perioada 2010-2016 si a informatiilor furnizate de pe site-ul
Institutului National de Statistica cu privire la numarul locuitorilor din municipiu, Consultantul a analizat
gradul de motorizare prin aplicarea formulei: numar autoturisme / 1,000 locuitori. In acelasi timp se
analizeaza situatia privind indicele de motorizare atat la nivelul municipiului, al judetului cat si la nivel
national.

350.0

300.0

2500

Indice de motorizare

[autotwrisme/ 1000 locuitori]

2011 2012 2013 2014 2015 2006 A

o Mun, Tirgoviste B Jud, Dimbovita 1 Romania

Figurd 2-14 Evolutia ratei de motorizare in Municipiul Tdrgoviste
Sursa: preluare din Planul de Mobilitate Urband Durabild al Municipiului Targoviste

Tn ceea ce priveste comparatia municipiului cu alte centre urbane din Romania, se poate observa c3 rata
de motorizare din 2016 este mai mica fata de alte municipii de talie asemanatoare, din situatia
comparativa, fiind devansate doar municipiile Brdila si Hunedoara. Rata de motorizare a municipiului
Targoviste este foarte apropiata de cea a judetului Dambovita cat si de valoarea medie la nivel national.
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Rata de motorizare - 2016
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Figurd 2-15 Comparatia ratei de motorizare pentru diferite municipii din Roménia
Sursa: Baza de date a Consultantului, Primdria Municipiului Targoviste

Tn concluzie, dupa mersul pe jos, majoritatea deplasarilor efectuate la nivelul municipiului Targoviste se
realizeaza cu autoturismele personale, acesta din urma fiind principalul mod de deplasare al locuitorilor
din oras.

2.2. Prestarea serviciului

In prezent, serviciul de transport public de caldtori din Municipiul Targoviste este delegat de catre
Municipiul Targoviste cdtre S.C. ,Asociatia Investitorilor Transport Targoviste” S.R.L. (AITT), persoana
juridica de drept privat, avand forma juridica de societate cu raspundere limitata.

Denumirea societatii: S.C. ,Asociatia Investitorilor Transport Targoviste” S.R.L
Sediu social: Bulevardul Unirii, nr. 6, Mun. Targoviste, Jud. Dambovita
Telefon/fax: 0245/212.881

Forma juridica: Societate comerciala cu rdspundere limitata

Cod unic de inregistrare: 17526787
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AITT presteaza serviciul de transport atat in Municipiul Targoviste cat si pe raza teritorial administrativa a
"ADI Civitas", deservind urmatoarele localitati periurbane: Aninoasa, Comisani, Decindeni, Dimoiu,
Doicesti, Dragomiresti, Geangoesti, Gorgota, Lazuri, Lucieni, Manesti, Matraca, Mogosesti, Rancaciov,
Razvad, Sateni, Sotanga, Teis, Ulmi, Valea Sasului, Valea Voievozilor, Viforata, Viisoara. Tarifele si
localitatile deservite sunt prezentate mai jos:

e Tarifele practicate in prezent pentru servicul de transport public din Municipiul Targoviste sunt:

Tip calatorie Tarife
practicate
Bilet 1 Calatorie 2 lei
Abonament lunar - 2 calatorii/zi 78 lei
Abonament lunar - Calatorii Nelimitate 100 lei
Abonament 1/2 lunad - 2 calatorii/zi 39 lei
Abonament 1/2 luna - Calatorii Nelimitate | 5o lei

e Tarifele practicate n prezent pentru servicul de transport public pe raza teritorial administrativa a
"ADI Civitas":

Tarife Abonamente

Destinatia Tarif Bilet
Lunar 1/2 Luna

Ulmi 2.5 lei 5o lei 100 lei

Aninoasa

Dimoiu

Mogosesti

Matraca

Teis . .
120 lei 60 lei

3lei
Viforata

Valea Voievozilor

Razvad

Viisoara

Valea Sasului

Decindeni

Dragomiresti

Sotanga

Lucieni 3.5 lei 140 lei 70 lei

Sateni

Lazuri

Gorgota

Manesti

Rancaciov

4 lei 150 lei 75 lei
Geangoesti

Doicesti
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Tarife Abonamente

Destinatia Tarif Bilet
Lunar 1/2 Luna

Comisani

e in interiorul localitatilor deservite cu transport public de catre ADI CIVITAS (cu exceptia
Municipiului Targoviste), tariful este de 1.5 lei / calatorie.

e Iintre localitatiile deservite cu transport public de catre ADI CIVITAS (cu exceptia Municipiul
Targoviste), tariful este de 2 lei / cdlatorie.

Pentru deservirea tuturor ariilor de interes, A.I.T.T. SRL functioneaza dupa urmatoarea organigrama:

5C A T.T. SRL [ ADMINISTRATOR ]
TARGOVISTE

|__ DIRECTOR GEMERAL 1 |

| DIRECTOR ADJUNCT 1 ]

RESURS
UMANE 1

JURIDIC

1
PSSM SECRE

1 TARIAT 1

DIRECTOR DIRECTOR
TEHNIC 1 ECONOMIC 11
I |
ACTIV.PAJ 15 |Dispecera 71 ACTIVITATE Financiar 5| Gestiuni 30
ag.paza [] Sef autogara 1 CONTROL contabilitate casier 2
mun.poark 1 Dispeceri 4 Controdori{op.cale) Economist | 1 Icr.gest [
mun.necal 1 Conducalori aulo 65 casete 5|contabil | 4] gest.carb. 1
Conducator aute 1 op.calculaior 1 tanatori 20
lucr.gest.0) 1
atelier{pa) 15|
mec. aulo 10y
lgcal. mec. H
strungar 1
elect autn 2

Figurd 2-16 Organigrama A.l.T.T. SRL
Sursa: ALLLT.T. SRL

In ceea ce priveste facilitatile si gratuitatile acordate utilizatorilor, situatia din Municipiul Targoviste se
prezinta astfel:

e Facilitati pentru caldtoria cu mijloacele de transport in comun:

- Municipiul Targoviste acorda facilitati studentilor Universitatii Valahia Targoviste, acesta constand in
50% (39 lei) din pretul unui abonament lunar cu doua calatorii/zi (78 lei). Abonamentul pentru studenti
este decontat de catre U.V.T. si se achita la sediul AITT in cuantum de 39 de lei, restul pana la 78 fiind
suportat de catre studenti.

e Gratuitati:
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- Tichetele de calatorie cu 2 calatorii gratuite pe zi (4 lei) pentru pensionarii din Municipiul Targoviste cu
pensia mai mica sau egala cu 8oo lej;

- Abonamente cu 2 caldtorii pe zi (78 lei) pentru elevii din Tnvatamantul preuniversitar din Municipiul
Targoviste, care locuiesc in cartierele Priseaca si Sagricom;

- Abonamente ¥2 din luna cu 2 cdlatorii pe zi (39 lei) pentru persoanele cu handicap, Tnsotitorilor si
asistentilor personali ai acestoryg;

- Abonamente ¥ din luna cu 2 calatorii pe zi (39 lei) pentru veterani de razboi, persoane persecutate
politic, persoane deportate, eroilor revolutiei din decembrie 1989.

In ceea ce priveste veniturile provenite din subventii, situatia numarului de persoane care au beneficiat de
facilitati si gratuitati in Municipiul Targoviste in perioada 2014-2016 sunt in numar de:

Tabel 2-3 Numdrul de persoane provenite din categoriile sociale beneficiare de facilitdti sau gratuitdti
din Municipiul Targoviste, perioada 2014-2016

Sursa: AITT SRL

An Pensionari Persoane cu dizabilitati Elevi, Veterani ECRI T, SR
’ Legea nr. 189/2000
2014 - 8,325 318 420
2015 - 8,237 281 285
2016 18,078 9,602 316 178
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Trasee operate: Traseu, lungime, strdzi componente (categorie, stare tehnicd, pante/rampe,
intersectii), statii, frecventd, numdr pasageri transportati, zone deservite, obiective de interes deservite,
numdr de kilometri operati anual, viteze de operare (mdsuratori GPS), zone cu viteze reduse de deplasare
(justificare).

In prezent, pe raza administrativ teritoriald a Municipiului Targoviste existd 17 trasee de transport public,

cu licentd emisa de Primdria Municipiului Targoviste si 10 trasee cu licenta emisa de ADI CIVITAS,

@ statie - Capat de linie
[l statie - Dispecerat AITT P .

B,

S : o ¥ S
Figurd 2-17 Traseele de transport public existente si principalele statii aflate pe parcursul acestora
prezentate in graficul de mai jos:

Tip traseu Traseu nr.

Trasee cu licentd emisa de Primaria | 1,1B, 2,3, 4,5, 6, 8,9, 10, 11, 13, 14, 16, 18B, 25, 26
Municipiului Targoviste
Trasee cu licentd emisa de ADI Civitas 15, 15B, 19, 20, 21, 22, 23, 23B, 24, 27

Traseul comun al liniilor 12, 12b, 22, 23b, al liniilor 15, 15b, 24, al liniilor 10, 21 si 23 dar si traseul liniei 20,
deservesc atat raza administrativ teritoriala a Municipiului Targoviste, cat si a localitatilor adiacente prin
intermediul ADI Civitas

La nivelul municipiului sunt licentiate un numar de 17 trasee de transport public, licente care au fost
refnnoite in luna octombrie 2017.
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Aceste trasee sunt cele pe baza carora s-a realizat analiza situatiei existente, estimarile de crestere
precum si configurarea sistemului de transport propus
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Tabel 2-4 Informatii cu privire la traseele de transport public din Municipiul Targoviste

Sursa: AITT

Linie de
transport

Lungime
semicursa
(km)

Durata
semicursei
(min)

Numar semicurse
(zi lucratoare / zi
nelucratoare)

Total km / zi
(zi lucratoare / zi
nelucratoare)

Numar
Statii

Traseul

Capacitatea
(nr. loc.)

Linia1

6.5

22

122 /63

793/ 409.5

14

Micro Xl — Minion — Catedrala — lalomita —
Stancu lon — Muntenia — Mitropolie — Col.
Baltaretu — Spital — Directia Muncii — Calea
Campulung — Micro lll = Micro V — Piata 2 Brazi

Minim 10

Linia 2

8.5

22

14 -

119/-

14

Micro XI — Minion — Catedrala — Caraiman —
Muntenia — Mitropolie — Spital — Directia Muncii
— Calea Cdmpulung — Autogara — Halta Teis —
Fabrica de Sticla — U.M. Teis

Minim 25

Linia 3

11

25

28/28

308 /308

15

Micro XI — Minion - Catedrala — Caraiman —
Muntenia — Mitropolie — Col. Baltaretu — Spital
— Directia Muncii — Calea Cdmpulung — Romlux
— Protectia Plantelor — Priseaca — Priseaca
Scoala - Priseaca Sat

Minim 10

Linia 4

16

8/6

56 /42

11

Micro XI — Minion - Catedrala — Caraiman —
Muntenia — Mitropolie — Col. Baltaretu — Vicas —
COS P1-1Inox—-COS P3

Minim 10

Linia 5

7-5

22

122 /63

915/ 472.5

15

Micro Xl — Minion — Catedrala — Caraiman

Muntenia — Mitropolie — Bd. Carol | — Gara
Pavcom - Universitatea Valahia — Garaj

Polivalenta — Micro Il - Micro V — Piata 2 Brazi

Minim 23

Linia 6

18

18 /18

108 /108

21

Piata 2 Brazi — Micro IV — Micro Il - Polivalenta
— Bd. Unirii — Pavcom — Gara — Bd. Carol | —
Mitropolie — Muntenia — Caraiman — Catedrala —
Minion — Micro XI — Fabrica de Spirt — Peco —
Oborul Vechi — Betania- Cartierul ANL — Intrare
Matraca — Biserica Ulmi

Minim 23




Linie de
transport

Lungime
semicursa

(km)

Durata
semicursei
(min)

Numar semicurse
(zi lucratoare /[ zi
nelucratoare)

Total km / zi
(zi lucratoare /[ zi
nelucratoare)

Numar
Statii

Traseul

Capacitatea
(nr. loc.)

Linia 7

10

41—

28 /-

9

Micro XI — Minion — Catedralda — lalomita —
Dealu Mare — Vicas — COS P1—Inox - COS P3

Minim 10

Linia 8

16

8/6

56/ 42

11

Piata 2 Brazi — Micro IV — Micro lll - Polivalenta
- Garaj — Universitatea Valahia — Pavcom -
Vicas — COS P1-Inox—-COS P3

Minim 10

Liniag

22

87/55

783/ 495

15

Halta Teis — Micro Il — Autogara - Calea
Campulung - Directia Muncii — Spital — Col.
Baltaretu — Mitropolie — Piata 1 Mai — Caraiman
— Minion — Fabrica de Spirt — Peco — Str.
Legumelor

Minim 10

Linia 10

22

16 /-

112 [ —

15

Micro Xl — Minion — Catedrala — Caraiman

Muntenia — Mitropolie — Bd. Carol | — Gara
Pavcom (Str. Garii) — Pavcom (Bd. Uniriii)
Vicas — COS P1—Inox — COS P3 - Colanu

Minim 23

Linia 11

22

83/46

581/322

14

Micro XI - Tribunalul Nou — Arta Populara
lenachita Vacarescu — Mitropolie — Bd. Carol | -
Gara — Pavcom — Universitatea Valahia — Garaj
— Polivalentd - Autogara — Preot Toma
Georgescu — Piata Aurora

Minim 10

Linia 13

8.5

21

2/-

17/-

13

Micro Xl Piata 2 Brazi — Micro IV — Micro Il -
Minion — Catedrala — Caraiman — Muntenia —
Mitropolie — Col. Baltaretu — Spital — Directia
Calea Romlux-

Muncii - Cémpulung -

Cromsteel — Saro

Minim 10

Linia 14

13

2/-

14 /-

11

Piata 2 Brazi — Micro IV — Micro Il - Polivalenta
— Garaj — Universitatea Valahia — Pavcom -
Dealu Mare — Caraiman — lenachita Vacarescu —
APM Dambovita

Minim 10

Linia 16

18

34134

136 /136

18

Piata 2 Brazi — Micro IV — Micro Ill — Calea

Campulung - Directia Muncii — Spitalul

Minim 10




Linie de
transport

Lungime
semicursa
(km)

Durata
semicursei
(min)

Numar semicurse
(zi lucratoare / zi
nelucratoare)

Total km / zi
(zi lucratoare / zi
nelucratoare)

Numar
Statii

Traseul

Capacitatea
(nr. loc.)

Judetean — Col. Béltaretu — Mitropolie — Piata 1
Mai — Caraiman — Catedrala — Minion — Fabrica
de Spirt — Peco — Oborul Vechi — Betania —
Cartierul ANL — Matraca

Linia 18 B

11

25

715

77155

16

Spitalul Municipal — Vicas — Dealu Mare —
lalomita — Catedrald — Caraiman — Muntenia —
Mitropolie — Col. Baltaretu — Spital — Directia
Muncii — Calea Cdmpulung — Micro lll — Micro V
— Piata 2 Brazi — Valea Sasului

Minim 10

Linia 18B

6.5

22

24/ -

156 /-

Campusul Universitar — Piata 2 Brazi — Micro IV
— Micro Il — Polivalenta — Garaj — Universitatea
Valahia — Pavcom — Facultatea de Drept

Minim 23

Linia 25

10.5

30

49/0

514 /0

16

Campusul Universitar — Piata 2 Brazi — Micro IV
— Micro Ill - Polivalentd — Garaj — Universitatea
Valahia - Pavcom - Gara - Bd. Carol | -
Mitropolie — Piata 1 Mai — Caraiman — Catedrala
— Minion — Micro XI

Minim 23

Linia 26

8.5

35

28/28

238/238

16

Piata 2 Brazi — Micro IV — Micro lll — Polivalenta
— Garaj — Universitatea Valahia — Pavcom -
Gara — Bd. Carol | — Mitropolie — Baia Comunal3
— Caraiman — Catedrala — Minion — Micro XI —
Complex Natatie

Minim 23
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Statiile de imbarcare/debarcare a calatorilor si accesibilitatea acestora

In figura de mai jos este reprezentata localizarea statiilor de transport public si accesibilitatea pietonala a
acestora (mers pe jos) de 5 minute si de 7 minute.

== dcdesibilitate
: redusi 1R

accesibilitate
redusd [a TP

Zoni
accesibilitate
redusala TP

accesibilitate
redusa laTP,

3

Legenda

Statii TP
Trasee TP
B i

Accesibilitate pietonala de 5’ de o statie TP

Accesibilitate pietonald de 7' de o statie TP

Figurd 2-18 Localizarea statiilor de imbarcare/debarcare si raza de acoperire a acestora

Dupa cum se poate observa in prezentarea grafica de mai sus, atat traseele de transport public cat si
dispunerea statiilor de imbarcare/debarcare, nu ofera un acces facil la acest serviciu pentru intreaga
suprafatd a municipiului. Cele mai ,vaduvite” zone fiind cartierul Micro V (Calea Campulung), Micro IV
(Calea Domneasca). Pentru o crestere a numarului de deplasari cu transportul public (cresterea cotei
modale pentru transportul public) pe 1anga investitiile in cresterea confortului si cresterea frecventei de
circulatie, serviciul de transport public trebuie sa ofere trasee care sa acopere intrequl teritoriu al
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Municipiului Targoviste, accesibilitatea pietonald de 5 minute fiind un indicator relevant pentru acest
lucru.

Astfel de trasee ce pot avea o cerere potentiald ridicatda este str. Calea Domneascd, str Grigore
Alecsandrescu, str. Maior Breziseanu Eugen, dar si zone cu densitate redusa care nu sunt deservite —zona
industriald de pe str. Laminorului, precum si viitoarea zona de dezvoltare din partea de sud-est a
municipiului unde se vor realiza locuinte colective ANL, Complex Sportiv cu stadion, centru comercial de
tip mall, precum si un nou parc al orasului, lucrdrile pentru aceste investitii fiind in diferite stadii, dar
pentru care, pentru a preveni mobilitatea cu autoturismul, trebuie realizate linii de transport public.

Numar kilometri

In ceea ce priveste numarul total al kilometrilor operati pana in prezent, situatia este prezentatd mai jos:
Tabel 2-5 Indicatori privind numdrul de kilometri si pasageri transportati, perioada 2014-2017

Sursa: : AITT. Pentru 2017 , estimarea consultantului pe baza datelor de la AITT si pe baza recensamantului de

pasageri

Indicator U.M. 2014 2015 2016 2017
Nr. km parcursi km 1,333,327 1,380,741 1,371,409 1,174,408
Nr. de pasageri transportati calatori 1,116,439 1,051,566 1,152,268 | 1,102,924
Pasageri/kilometru Nr. 0.837 0.762 0.840 0.94

Frecventa

Din analiza frecventelor zilnice ale autobuzelor care deservesc traseele operate de catre AITT S.R.L.
reiese faptul ca traseele ce tranziteaza axele principale ale orasului (est-vest si nord-sud) detin frecventele
cele mai ridicate si deservesc zonele cu cea mai mare densitate. Frecvente scazute sunt pe traseele care
tranziteaza strazi secundare, aceste trasee fiind complementare celor principale si au un orar de circulatie
limitat, in sensul ca programul de circulatie se concentreaza in perioada diminetii si serii.
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Figurd 2-19 Frecventa zilnicd (tur-retur) repartizatd la nivel de stradd in Municipiul Targoviste
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Zone cu viteze reduse de deplasare

Consultantul a efectuat investigatii de tipul masuratorilor vitezelor de circulatie, elevatie, pozitie
geografica, data si ora. Masuratorile colecteaza log-ul (jurnalul) caldtoriilor, in mod georeferentiat si
inregistreaza informatii privind altitudinea si viteza curenta (determinata urmare a localizarii temporale a
doua puncte consecutive), ceea ce a permis validarea modelului din punctul de vedere al vitezelor medii
de circulatie, la diverse momente ale zilei. Figura urmatoare prezintd zonele unde mijloacele de transport
au inregistrat o viteza medie mai mica de 15 km/h.

73 scazutd de circtﬂgti

X,

Figurd 2-20 Tronsoanele unde se inregistreazd intdrzieri

Sursa: Masuratorile realizate de catre Consultant
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Masuratorile vitezelor medii de deplasare cu dispozitive GPS au fost utilizate si pentru masurarea
vitezelor de deplasare ale mijloacelor de transport public (a se vedea Anexa 3 la prezentul studiu). Pe
teritoriul municipiului, pe mijloacele de transport public pe care s-au realizat aceste masuratori, viteza
medie de deplasare (viteza comerciald) este de 18 km/h, o viteza comerciala pe care o consideram bun3,
dar care poate fi imbunatatita printr-un management al traficului care sa acorde prioritate in intersectii
pentru mijloacele de transport public. De asemenea, pentru conturarea noului program de circulatie si
dimensionarea parcului auto, a fost luata in calcul aceeasi viteza de deplasare.

Motivele pentru care vitezele de deplasare ale autobuzelor sunt reduse sunt multiple: calitatea slaba a
infrastructurii, traficul intens, gabarit redus, parcari neregulamentare, etc.

Dotarea tehnica actuala: mijloace de transport

SC A.LT.T. SRL opereaza serviciul de transport
public din Municipiul Targoviste cu un numar de
39 autobuze®. Operarea serviciului de transport
public de catre AITT SRL este realizatd cu un
parc format din 39 de autovehicule, cu capacitati
ce varieaza intre 16 si 165 de locuri (atat pe
scaune cat si in picioare). Mijloacele de transport
au o vechime cuprinsa intre 12 si 24 de ani, toate
depasind durata normala de functionare cu cel ' =
putin 4 ani. Din totalul autobuzelor ce fac parte 2
din parcul auto alocat transportului public local,
doar o parte dintre acestea au echipamentul
necesar pentru a transporta persoanele cu
dizabilitati.

Figurd 2-21 Autobuze AITT in statia Micro XI (MAN -
160 de locuri - sus, Mercedes Benz - 104 locuri - jos)

® Sursa: Adresa AITT SRL, nr. 797/01.11.2017 adresat3 Primariei Municipiului Targoviste
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Figurd 2-22 Mijloace de transport public din Municipiul Targoviste

Sursa: Arhiva Personald a Consultantului

In urma proiectului investitional al carui scop este dezvoltarea mobilitatii urbane din Municipiul
Targoviste, serviciul de transport public indeplineste un rol major in schimbarea accentului de la o
mobilitate bazatd in principal pe utilizarea autoturismelor, la utilizarea transportului public de Tnalta
calitate si eficientd, reducerea utilizarii autoturismelor Tn paralel cu utilizarea unor categorii de
autoturisme nepoluante. Astfel, in Municipiul Targoviste se urmareste modernizarea parcului auto prin
achizitia de autobuze noi, nepoluante, care sa indeplineasca criterii de calitate, confort si siguranta (a se
vedea Capitolul 5, respectiv Sub-Capitolul 5.4 al prezentului studiu de oportunitate).

Prin dezvoltarea unui sistem de transport public de calatori atractiv si eficient se pot asigura conditiile
pentru realizarea unui transfer sustenabil al unei parti din cota modald a transportului privat cu
autoturisme (in crestere in Romania) catre transportul public. Tn acest mod, se pot diminua semnificativ
traficul rutier cu autoturisme si emisiile de echivalent CO2 din transport in Municipiul Targoviste.
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Tn acest sens, prin activitatile/masurile de dezvoltare a sistemului de transport public local se va urmari in
principal imbunatatirea eficientei transportului public de calatori, a frecventei si a timpilor sai de parcurs,
accesibilitatii, transferului catre acesta de la transportul privat cu autoturisme. De asemenea, se va urmari
ca utilizarea autoturismelor sa devind o optiune mai putin atractiva din punct de vedere economic si al
timpilor de parcurs, fata de utilizarea transportului public, credndu-se in acest mod conditiile pentru
reducerea emisiilor de echivalent CO2 din transport.

Alte mijloace fixe tehnice relevante (spatiu de garare, facilitdti de intretinere,
componente e-ticketing, sistem de management de trafic, altele)

Prezentam in cele ce urmeaza situatia centralizata a mijloacelor fixe tehnice existente si relevante
transportului public de persoane din Municipiul Targoviste, detinute de catre operatorul de transport:

1. Gararea autobuzelor din dotarea AITT SRL cu care se desfdsoara serviciul de transport public se
realizeaza pe spatiul care se afl3 in proprietatea Municipiului Targoviste din str. Unirii, nr. 6. in
cadrul acestei locatii, se regasesc cladiri cu destinatie de birouri, centrala terminca, magazie,
pompa combustibil, splalator masini, garaj si atelier.

Mentionam ca in prezent, spatiul de garare a autobuzelor nu este dotat corespunzdtor, autobuzele fiind
garate pe terenul viran pus la dispozitie, in aer liber.

Pentru imbunatdtirea serviciului de transport public, obiectul investitional va prevede lucrari de
constructie a cadirilor autobazei, necesare atat pentru intretinerea autobuzelor cat si pentru gararea
acestora (a se vedea Capitolul 4. ,Descrierea obiectului investitional”, Sub-Punctul ,Dotarea tehnica
pentru garare si intretinere”).

2. Automate si chioscuri de bilete

In Municipiul Targoviste nu existd automate si/sau chioscuri de bilete, titlurile de caldtorie fiind
achizitionate de la conducatorul auto sau de la taxator in autobuz.

Pentru Tmbunatatirea serviciului de transport public, obiectul investitional va prevede achizitia unui
sistem de e-ticketing si a unor automate de achizitionare a titlurilor de cdlatorie (a se vedea Capitolul 4

Ill

~Descrierea obiectului investitional”, Sub-Punctul , Alte mijloace tehnice relevante”).

3. Sistem de informare pasageri

O parte din statiile existente Tn municipiu sunt prevazute cu informatii privind intervalele orare de
deplasare a autobuzelor.

Prin dezvoltarea parcului auto - achizitionarea de autobuze noi, imbunatatirea infrastructurii rutiere si
prin mijloacele fixe achizitionate, proiectul investitional de dezvoltare a serviciului de transport public din
Municipiul Targoviste urmdreste, de asemenea, implementarea unui sistem modernizat de informare a
pasagerilor asupra orelor de sosire si de plecare modernizat, asupra intarzierilor si a altor informatii
despre trafic. Acest sistem va fi incorporat cu sistemul de e-ticketing ce se doreste a fi achizitionat pentru
dezvoltarea serviciului de transport public de calatori (a se vedea Capitolul 4 ,Descrierea obiectului
investitional”, Sub-Punctul , Alte mijloace tehnice relevante”).
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4. Statii pentru calatori

Reteaua de transport public a Municipiului Targoviste contine 51 de statii. Din punct de vedere al dotarii
statiilor, la nivel general, starea statiilor de transport public este deficitara; majoritatea dintre acestea nu
sunt dotate cu locuri de suficiente de stat, nu contin informatii despre traseu si nici despre ora sosirii

autobuzelor in statie.

Figurd 2-23 Statii de transport public din Municipiul Targoviste

Sursa: Arhiva Personald a Consultantului

Accesul potentialilor pasageri ai retelei de transport in comun la vehiculele ce opereaza traseele din retea
se face prin statiile de transport in comun. Din analiza retelei de transport public a reiesit ca aproximativ
96% din populatia municipiului se afla la mai putin de 5 minute de mers pe jos de o statie de transport
public.

Municipiul Targoviste nu are prevazut in cadrul serviciului de transport, un sistem de management
integrat al traficului si nici sistem de achizitionare a biletelor prin e-ticketing.

Pentru imbunatdtirea serviciului de transport public, obiectul investitional va prevede lucrari de
construire/modernizare/reabilitare a statiilor de transport public prevazute cu sisteme de informare a
pasagerilor. Atat design-ul statiilor de imbarcare/debarcare cat si componenta de informare vor urmari
design-ul celorlalte elementele propuse pentru dezvoltarea mobilitatii urbane din oras (a se vedea Sub-
Capitolul 4 ,Descrierea obiectului investitional”, Sub-Punctul , Alte mijloace tehnice relevante”).
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2.3. Analiza principalelor probleme si nevoi identificate

Probleme si nevoi privind dezvoltarea serviciului de transport

Serviciul de transport public local face parte din sfera serviciilor comunitare de utilitate publica si cuprinde
totalitatea actiunilor si activitatilor de utilitate publica si de interes economic si social general desfasurate
la nivelul unitatilor administrativ teritoriale, sub controlul, conducerea sau coordonarea autoritatilor
administratiei publice locale, in scopul asigurarii transportului public local.

Astfel, conform raspunsurilor la sondajele de opinie realizate pentru intocmirea prezentei documentatii,
cea mai mare parte a cetatenilor orasului Targoviste (35.1%) considera ca serviciul de transport public
este efectuat cu mijloace de transport fara facilitati de baza; 21.4% din populatie considera ca timpii de
asteptare Tn statii sunt foarte mari; 12.9% considera ca mijloacele de transport sunt aglomerate; 12.3%
declara ca principala problema a transportului public din Municipiul Targoviste este lipsa de informatii
privind traseele si timpii de asteptare in statii. De asemenea, 8.7% dintre respondenti considera ca pretul
abonamentelor si al biletelor este ridicat iar 8% dintre respondenti declara ca principala problema a
sistemului de transport public din oras este cauzat de nerespectarea orarului de transport. Restul de 1.6%
dintre respondenti declard ca principala problema a transportului public in Municipiul Targoviste este
lipsa de cdldura din autovehicule, vechimea si dimensiunile insuficiente ale acestora. Este de remarcat
faptul ca printre cei 1.6% dintre respondenti se afla si persoanele care nu utilizeaza transportul public in
Municipiul Targoviste ceea ce indicd o populatie a orasului care se axeaza in principal pe transportul
public.

in opinia Dvs, care este principala problema a transportului public
din Municipiul Targoviste?

@ (1] Mijloace de transport fara facilitati de baza @ Modernizare
@ [2] Mijloace de transport aglomerate @ Fara masini vechi
) [3] Timpi de asteptare foarte mari in statii @ Sa avem si alte trasee prin cartier
8.7% @ [4] Nerespectarea orarului de transport @ Modernizarea
@ (5] Lipsa de informatii privind trasee, timpii @ Nu folosesc
de asteptare in statii @ Masini de capacitate mare
@ [6] Pretul ndicat al abonamentelor / biletelor @ Masini moderne ecologice - fara
@ Nu sunt incalzite microbuze
@ Nu utilizez @ Modernizare parc nou
@ Nu acopera toate zonele @ Ritmicitate mai mare

@ Un parc auto nou

Figurd 2-24 Diagrama problemelor privind transportul public la nivelul Municipiului Targoviste

De asemenea, conform raspunsurilor la chestionarele realizate pentru elaborarea documentatiilor de
analiza a sistemului de transort public dar si a altor analize din teren si informatii primite de la Beneficiar
se identificd o serie de probleme in legatura cu infrastructura care afecteaza calitatea si eficienta
serviciului de transport public in Municipiul Targoviste, dupa cum urmeaza:

- Statiile de asteptare nu sunt modernizate — 32.8% dintre respondentii la chestionar considera acest
lucry;

- Lipsa unor culoare dedicate pentru transportul public —30.3% din respondentii la chestionar;
- Infrastructura rutierd / calea de rulare degradata — 12.9% dintre respondent;;

- Lipsa facilitati pentru persoanele cu dificultati locomotorii — 11.5% dintre respondenti;
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- In statiile de asteptare nu sunt informatii privind traseele, orarul, timpii de asteptare s.a. — 11.4% dintre
respondenti;

- Vechimea autobuzelor cu care este operat serviciul de transport public.

Care este principala problema pentru infrastructura de transport public?

@ [1] Infrastructura rutiera/calza de rulare degradata
@ [2] Lipsa unor culoare dedicate
[3] Statiile de asteptare sunt nemodermizate
@ [4] In statiile de asteptare nu sunt informatii privind traseele, orarul,
timpii de asteptare s.a.
@ [5] Lipsa facilitati pentru persoanele cu dificultati locomotorii
@ Fararable
@ Masini noi
@ Sa se repuna in circulatie troleibuzul

Figurd 2-25 Diagrama prinipalelor probleme privind infrastructura transportului public din Municipiul
Targoviste

Prin urmare, in urma analizei cerintelor Municipiului Targoviste, a opiniei cetatenilor municipiului asupra
calitatii transportului public urban si a problemelor constatate in teren, a rezultat ca fiind necesara
remedierea deficientelor existente, prin asigurarea urmatoarelor:

- Innoirea parcului de vehicule de transport public, astfel incat acestea sa asigure conditiile
necesare de siguranta, calitate si confort a calatoriei, precum si reducerea noxelor;

- Modernizarea retelei stradale ce deserveste transportul public urban, inclusiv sisteme de acordare
a prioritatii la semafor pentru autobuze;

- Oferirea de informatii cu privire la programul de circulatie, precum si alte informatii utile pentru
parcurgerea calatoriilor;

- Modernizarea statiilor de calatori cu sisteme de informare in timp real si dotari superioare fata de
cele existente;

- Asigurarea unui sistem de taxare modern, care sa permita actualizarea cererii de transport, pe
trasee siintervale orare, zile ale saptamanii etc.

- Punerea la dispozitie a unei infrastructuri care sa ofere solutii de transport alternative dar si care
sa rezolve alte probleme de trafic specificate mai sus, astfel incat orasul sa asigure populatiei un
transport public de calitate.

Pe langa probleme identificate ce tin de deficientele transportului public, de poluarea fonica si de
poluarea aerului, principala problema identificata o reprezinta prevalenta transportului cu autoturismul in
Municipiul Targoviste. Aceasta constituie o problema majora, insa nu este singura. Nevoia de promovare
a vehiculelor curate, prietenoase cu mediul inconjurator si utilizarea acestora ca un inlocuitor pentru
autovehiculele clasice poate sa nu rezolve toate problemele urgente de transport urban, insa beneficiile
adoptarii lor in sensul de poluare fonica redusa si emisii mai putin nocive sunt suficient de mari pentru a
opta pentru achizitionarea acestora. Mai mult decat atat, punerea la dispozitia operatorului a unor
autobuze noi va contribui semnificativ la scaderea dioxidului de carbon in timp.

Avand in vedere problemele identificate mai sus, necesitatea asigurdrii unei alternative de transport
pentru cat mai multi locuitori, centrele importante din punct de vedere economic si/sau social, dar si
efectuarea serviciului de transport in conditiile obtinerii unui profit minim, rezonabil de catre cei ce le
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efectueazd, se impune asigurarea serviciului de transport public local de persoane in conditii optime,
printr-un sistem de gestiune care sa satisfaca nevoile cetatenilor si care sa fie eficient din punct de vedere
tehnic si financiar.

Asadar, existd o nevoie acutd pentru dezvoltarea serviciului de transport public, asigurandu-se astfel
reducerea traficului rutier in Municipiul Targoviste, prin punerea la dispozitie a unei infrastructuri care sa
incurajeze solutii de transport alternativ dar si care sa rezolve alte probleme de trafic specificate mai sus,
astfel Tncat orasul sa asigure populatiei un transport public de calitate. Obiectivul contracararii
problemelor legate de transport public de calatori in Municipiul Targoviste consta in incurajarea utilizarii
transportului alternativ, reconfigurarea rutelor transportului in comun (in conformitate cu propunerile
descrise la Capitolul 4 Descrierea obiectului investitional, sub-punctul Stabilirea traseelor de transport
public) care sd incurajeze utilizarea transportului public, renuntarea la autoturismele personale si implicit
la reducerea emisiilor poluante cauze ale deplasarilor motorizate.

Rezultatele cercetdrii sociologice

Cercetarea sociologica a fost realizata pe principalele artere ale municipiului care sunt deservite de trasee
de transport public, in luna noiembrie 2017 pe o perioada de cinci (5) zile, pe un esantion de goo de
persoane, de varsta si categorie sociald mixtd, de ambele sexe, acestea reprezentand 0.96% din populatia
totala a Municipiului Targoviste.

Cercetarea sociologica privind mobilitatea populatiei a condus atat la la identificarea principalelor
probleme privind mobilitatea in interiorul orasului, cat si la identificarea perceptiei populatiei asupra
serviciului de transport public din Municipiul Targoviste.

* Principalele probleme privind mobilitatea
e Deplasarile efectuate in interiorul orasului

Cei mai multi dintre respondentii chestionarelor realizate privind mobilitatea au declarat ca principala
problema din interiorul orasului este traficul auto ridicat (47.1%) urmat de traficul greu care tranziteaza
orasul (14%). O alta problema identifiata de catre respondenti in procent de 12.6% este ineficienta
transportului public, urmata de lipsa alternativelor de transport (7.9%). De asemenea, respondentii au
declarat ca principala problema privind deplasarile efectuate in interiorul orasului este lipsa/insuficienta
locurilor de parcare (7.6%); calitatea necorespunzatoae a trotuarelor si aleilor (4.8%); strazile degradate
(3.4%) si trecerile de pietoni respectiv intersectiile nesigure (2.6%).
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In opinia dvs, care este principala problema intdmpinat& in timpul
deplasarilor efectuate in interiorul orasului?

@ [1] Transport in comun ineficient
& (2] Trafic auto ridicat

@ [3] Lipsa alternativelor de transport
@ [4] Trafic greu in oras

@ [5] Calitate necorespunzatoare pentru
trotuare si alei

@ [5] Lipsafinsuficienta locurilor de parcare
@ [7] Strazi degradate
@ (3] Treceri de pietonifintersectii nesigure

Figurd 2-26 Principalele probleme intampinate in timpul deplasdrilor efectuate in interiorul orasului

e Infrastructura rutiera care afecteaza mobilitatea in interiorul orasului

Tn ceea ce priveste infrastructura rutiera din oras, cei mai multi dintre respondenti, adica 42.2% declard c3
principala problema este determinatd de strazile inguste ale orasului; 36.6% declard ca principala
problema este data de strazile degadate (gropi, neasfaltare etc); 14.5% declara ca trecerile de pietoni sunt
prea dese si nesemnalizate corespunzator si 15.1% declara ca principala problema privind infrastructura
rutiera este datd de semafoarele nesincronizate. Restul de 8.3% considera ca problemele legate de
infrastructura propriu-zisa , lipsa semafoarelor sunt principala problema privind subiectul analizat. 0.1%
dintre respondenti declara ca nu exista probleme privind infrastructura rutiera din Municipiul Targoviste.

Care este principala problema privind infrastructura rutiera in
Municipiul Targoviste?

@ [1] Strazi inguste

@ (2] Strazi degradate (gropi. neasfaltate, etc)

@ [3] Treceri de pietoni dese/ nesemnalizate corespunzator
@ [4] Semafoare nesincronizate

@ Infrastructura

@ Lipsa semafoarelor

@® Nu exista

Figurd 2-27 Principala problemd privind infrastructura rutierd in Municipiul Targoviste

=+ Identificarea perceptiei populatiei asupra serviciului de transport public:

Asa cum a fost prezentat si in cadrul analizei fluxurilor maxime de cdlatori prognozate la Capitolul 4
.Descrierea obiectului investitional”, sub-punctul ,Mijloace de transport” al prezentului capitol, unul
dintre scopurile analizei sociologice a fost acela de a oferi o solutie de remediere a problemelor
identificate de cdtre populatia respondenta a chestionarelor din Municipiului Targoviste cu privire la
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prestarea serviciului de transport public din oras. Aceste rdspunsuri reprezinta solutii reale de

fmbunatatire a serviciului de transport public, de crestere a eficientei acestuia si implicit de crestere a
fluxului de calatori.

Ati utiliza transportul public daca ...

@ [1] Ati avea informatil despre trasee, orar, conexiuni
@ [2] Mijloacele de transport ar fi moderne

O [3] Viteza de deplasare ar fi mai mare

@ [4) Timpii de asteptare in statie ar fi mai mici

@ [5] At avea mai multe facilitati de achizitie a biletelor
Iabonamentelor

@ [5] Mu as utiliza niciodata

@ Masini mai multe

® As aves variante

Figurd 2-28 Conditii de imbundtdtire a gradului de utilizare a transportului public in Municipiul
Tdrgoviste conform cercetdrii sociologice

Astfel, 39.8% din populatie a declarat ca ar utiliza transportul public dacd mijloacele de transport ar fi
moderne; 19.1% daca ar avea informatii privind traseele, orarul si conexiunile transportului public; 15.3%
daca timpii de asteptare n statii ar fi mai mici; 11.3% daca viteza de deplasare ar fi mai mare; 8.3% daca ar
avea mai multe facilitati de achizitie a biletelor / abonamentelor, iar 6.2% dintre respondenti au declarat
ca nu ar utiliza niciodata transportul public.

Sunteti multumit de calitatea transportului public din
Municipiul Targoviste?

@ [1]Da
@ [2] Mu

Figurd 2-29 Gradul general de satisfactie al populatiei cu privire la serviciul de transport din Municipiul
Targoviste

Gradul general de satisactie cu privire la calitatea serviciului de transport public, obtinut prin analiza
raspunsului la simpla intrebare ,Sunteti multumit de calitatea serviciului de transport public din
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Targoviste?” arata cd 56.7% din respondenti sunt multumiti, iar 43.3% nemultumiti. Desi gradul de
persoane multumite este mai mare, totusi procentul este comparabil cu cel al persoanelor nemultumite.

in scenariul ideal de investitie, acesta fiind reprezentat de un ansamblu de proiecte ale caror rezultate sa

raspundad nevoilor tuturor persoanelor, inclusiv ale celor care nu utilizeaza mijlocul de transport public

(mijloace de transport moderne, timpi de asteptare in statii mai mici, furnizare informatii privind traseele,
orarul si conexiunile intre rute, cresterea vitezei de deplasare, punerea la dispozitie a mai multor facilitdti de
achizitie a biletelor), durata de implementare a proiectului investitional ar fi de 3 ani (pana in anul 2021),
respectiv perioada de durabilitate 5 ani (pana in anul 2026) si presupune:

- modernizarea mijloacelor de transport - raspunde nevoii de acces a populatiei la serviciul de transport
prestat cu autovehicule noi, mai eficiente;

- configurarea/reconfigurarea infrastructurii rutiere pe strazile urbane deservite de transportul public de
calatori, In vederea modernizarea/reabilitarea partii carosabile a infrastructurii de transport si
implementarea unui sistem de management al traficului = raspund nevoilor de crestere a vitezei de
deplasare si a diminudrii timpilor de asteptare in statii;

- modernizarea statiilor de transport public = raspunde nevoilor de furnizare a informatiilor privind
traseele, orarul si conexiunile intre rute si la crearea facilitatilor privind modalitatea de acces la
transportului public a persoanelor cu dizabilitati locomotorii;

- implementarea infrastructurii de e-ticketing prin punerea la dispozitia cdlatorilor a unor automate
si/sau crearea unei infrastructuri software pentru achizitia de bilete si abonamente (achizitie prin sms etc.)
- raspund nevoilor de acces la mai multe facilitati de achizitie a biletelor.

Alte investitii ale scenariului investitional ideal:

- construirea depoului/autobazei aferente transportului public, inclusiv infrastructura tehnica aferenta
—> contribuie la scaderea costurilor la energie, mentenanta echipamentelor tehnice pentru intretinerea
tehnica a autobuzelor.

Oportunitatea/necesitatea privind dezvoltarea serviciului de transport

Pentru dezvoltarea sistemului si serviciului de transport public este necesar si obligatoriu incheierea unui
contract de delegare a serviciului catre un operator de transport public, cu respectarea normelor legale
aflate in vigoare si a directivelor europene. Astfel, se creaza conditiile optime pentru dezvoltarea unui
serviciu de transport care sa faciliteze deplasarile la locul de muncd si care sa imbunatateasca
interconectarile dintre rute, atat cele interne cat si cele externe, frecventele de deservire - mai ales in
timpul orelor de varf si care sa deserveasca fluxul dintre statiile de transport public in comun, pe intreaga
retea urbana.

Este de contestat ipoteza conform careia situatia actuald poate fi mentinuta, intrucat in timp, elementele
care stau la baza functiondrii serviciului de transport public se vor degrada (ex. autobuze invechite si
nefunctionale, infrastructura rutiera defectuoasa, statii care nu pune la dispozitia utilizatorilor facilitati
specifice — panouri de informare etc.), fapt ce va conduce la cresterea costurilor de transport. Aceste
conditii vor avea un impact direct care poate afecta atat activitatea economicd (accesului tot mai
costisitor la serviciul de transport public) si nivelul de trai al utilizatorilor (cetdtenii vor beneficia de mai
putina mobilitate individuald) cat si climatul din punctul de vedere al emisiilor de gaze poluante.
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Asa cum se precizeaza si in PMUD Targoviste, pentru a asigura dezvoltarea pe o traiectorie mai
sustenabild si trasarea unor obiective pentru un sistem de transport eficient din punct de vedere al
resurselor este necesara o schimbare radicald in ceea de priveste modul de abordare a mobilitatii urbane.
Plecat de la premisa ca mediul urban prezinta cele mai mari provocari la adresa sustenabilitatii
transporturilor, in conditiile mentinerii situatiei actuale, Municipiul Targoviste va suferi cel mai mult de pe
urma congestiei, a calitatii reduse a aerului si a expunerii la zgomot. Mai mult, transportul urban
reprezinta o importanta sursa de emisii CO2 iar proiectarea unui oras durabil este una dintre cele mai mari
provocari cu care se confrunta factorii de decizie politica. Din fericire, mediul urban ofera numeroase
alternative in materie de mobilitate, astfel incat trecerea la strategii mai nepoluante in domeniul energiei
este facilitata de diversificarea tipurilor de vehicule.

Mai mult decat atat, prin Planul de Actiune pentru Energie Durabild al Municipiului Targoviste (PAED)
aprobat prin HCL nr. 165/29.07.2016, se propune ca pand in anul 2020, parcul auto ce deserveste
transportul public sa fie inlocuit in proportie de 50% cu mijloace de transport electrice, dar si
realizarea/modernizarea infrastructurii necesare functionarii in conditii normale si de siguranta a
generatiei de masini electrice ecologice.

In acelasi timp, Strategia Integratd de Dezvoltare Urband a Municipiului Térgoviste fisi propune,
printre altele, si abordarea unui sistem de transport integrat, atat prin modernizarea si reabilitarea
infrastructurii rutiere pe coridoarele deservite de transportul public in Municipiul Targoviste, cat si prin
extinderea traseelor de transport in comun prin crearea unor artere de transport alternative care sa

degreveze circulatia auto in zona centrala a municipiului.

Nevoile existente la nivelul Municipiului Targoviste corespund obiectivelor strategice de inlaturare a
principalelor probleme urbane, astfel incat pentru dezvoltarea urbana se urmaresc urmatoarele
oportunitati:

Asigurarea unui management eficient al transportului si al mobilitatii;
O buna distributie a bunurilor si servicii de logistica performante;
Restrictionarea accesului auto in anumite zone ale orasului;
Promovarea transportului in comun;

Promovarea unor mijloace de transport alternative;

Construirea unor piste de biciclisti.

O O O O O O O

Inlocuirea autoturismelor personale in favoarea transportului in comun, mersului pe jos, mersului
cu bicicleta, cu motocicleta sau cu scuterul;
o Asigurarea unor spatii de parcare suficiente.

Mai mult decat atdt, dezvoltarea durabild a devenit aspectul important in termeni de planificare, cu
recunoasterea faptului ca modalitatile actuale de consum si de viata au dus la probleme, cum ar fi
folosirea excesiva a resurselor naturale, distrugerea ecosistemului, poluarea, inegalitatea dezvoltarii in
cadrul orasului, degradarea conditiilor de trai umane si urbane indusa de schimbarile climatice. Astfel, in
cadrul proiectelor de dezvoltare a orasului Targoviste, cu precadere serviciul de transport public analizat,
se va avea in vedere respectarea notinii de dezvoltare durabild care imbundtdteste starea de sdndtate,
sociald, dar si ecologicd a oraselor pe termen lung.

In ceea ce priveste motivele de ordin economic, financiar, social si de mediu care justificd oportunitatea
delegarii gestiunii serviciului de transport public local trebuie avut in vedere faptul ca transportul public
urban este al 4-lea factor ca importanta al incluziunii sociale. Repartizarea activitatilor economice si
gestionarea mobilitatii rezidentiale in orase conditioneaza deplasarile care au loc de doua ori pe zi. Factori
ca locul de munc3, locuinta, egalitatea de sanse si transportul au un rol esential in incluziunea sociala. Tn
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vederea indeplinirii acestor nevoi, serviciul de transport public trebuie sa atraga utilizatorii prin cresterea
atractivitdtii prin modernizarea infrastructurii (in special in punctele de schimb intermodal), cresterea

confortului intregii calatorii cu mijloacele de transport in comun, cresterea gradului de accesibilitate pentru
toate persoanele, in special pentru persoanele cu nevoi speciale si imbundtdatirea sigurantei si securitdtii in
statii si n interiorul vehiculelor pentru calatori si soferi, precum si pentru echipamentele de infrastructura.

Mai mult, oportunitatea si necesitatea realizarii proiectului sunt date de rezultatele studiilor din teren, a
documentelor oficiale analizate si a opiniei populatiei ca si valoare addugata la importanta dezvoltarii
serviciului de transport public in Municipiul Targoviste. Astfel, se identifica actiuni menite sa dezvolte
si/sau sa sprijine dezvoltarea durabila si performanta a serviciului de transport public in oras, astfel:

o Gestionarea eficienta a utilizarii parcului si resurselor consumate prin planificarea curselor,
planificarea programului conducatorilor de vehicule, coordonarea activitatilor de mentenanta, urmarirea
circulatiei, constituirea unei baze de date pentru analize si decizii centralizate si fundamentate riguros
etc,;

o Monitorizarea traficului rutier pentru scheme eficiente de semaforizare si pentru cresterea
sigurantei traficuluj;

o Informarea publicului calator: in vehicul si in statii, pe pagina web dedicata si prin aplicatii
specifice asupra diferitelor optiuni de acces catre destinatii frecvent utilizate;

0 Tarifarea automata a caldtorilor (ticketing), fidelizarea utilizatorilor transportului public urban, si
a celor care utilizeaza scheme park&ride;

o Identificarea uneifunor zone pietonale cu acces limitat pentru riverani si vehicule usoare de
aprovizionare si colectare a deseurilor;

o Majorarea taxelor pentru parcarea stradala, corelata cu identificarea si amenajarea unor spatii
adecvate de parcare pentru autoturisme (centralizate/in afara tramei stradale) si in numar suficient,
inclusiv la periferia ariei urbane (pentru oferte de tip park&ride);

o Reglementari referitoare la un numar minim necesar de spatii de parcare pentru biciclete,
amenajate si monitorizate in vecindtatea zonelor comerciale, industriale, a centrelor de afaceri, banci,
scoli si licee etc,;

o Reglementarea ferestrelor de timp pentru aprovizionarea centrelor comerciale;

0 Reglementarea sensurilor unice pe strazile colectoare;

o Fundamentarea unui sistem de penalitati pentru parcari neregulamentare;

o Sistem de tarifare in transportul public urban integrat cu taxarea inchirierilor de biciclete, si cu

parcarea la periferia zonei urbane pentru facilitarea transferului modal catre transportul public;
o Reglementarea controlului periodic de catre departamente ale autoritatii publice locale si analize
ale aplicarii reglementarilor adoptate.

Necesitatea dezvoltarii serviciului de transport public este cu atat mai mare cu cat interrelatia dintre
modalitatile de transport public si cele de transport cu autoturismul personal este binecunoscuta, acesta
din urma fiind principala cauza a poludrii cu emisii GES.

Investitiile de dezvoltare a sistemului de transport public propuse in Municipiul Targoviste corespund cu
noile cerinte europene dar si nationale privind activitatile de reducere a poludrii. In consecinta, proiectul
investitional propus de Municipiul Targoviste de modernizare a parcului de autovehicule cu care se
opereaza serviciul de transport public prin achizitia de autobuze ecologice se incadreaza in noile prevederi

legislative, in speta Legea nr. 37 din 19 ianuarie 2018 privind promovarea transportului ecologic. Precizam
ca legea mentionata anterior obliga autoritatile publice locale, regiile autonome si societdtile aflate in
subordinea unitatilor administrativ-teritoriale sa achizitioneze mijloace de transport calatori actionate
prin motoare cu propulsie electricd, tehnologii verzi de tipul Electrice, Hybrid, Hybrid Plug-In, Hydrogen
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(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.

Date fiind aceste aspecte, modul operational dorit este cel al inovarii in transporturi, aspect sinonim cu
implementarea componentelor informatice, parte a conceptului ,Smart city”. Astfel, este necesarad
implementarea unei solutii informatice, bazata pe o platforma GIS, cu date de intrare din sisteme diferite
(ex: intrari video din sistemul de management al traficului si intrari video din sistemul de monitorizare a
traficului ce pot fi implementate in perioada urmatoare, intrari din sistemele GPS montate pe mijloacele
de transport in comun, etc.). Toate aceste date sunt introduse intr-o aplicatie informaticd, prevazuta cu
functionalitati atat pentru administratia publica (operator transport public, Primarie), cat si pentru
utilizatori.

Nu in ultimul rand, la cresterea atractivitatii transportului public nu contribuie numai calitatea si
cantitatea ofertei in ceea ce priveste frecventa curselor, viteza, curdtenia, siguranta, informatia furnizata
etc. Tarifele de calatorie accesibile fac de asemenea parte dintre factorii care joaca un rol important in
determinarea alegerii mijlocului de transport. Transportul urban trebuie sa fie accesibil din punct de
vedere financiar chiar si pentru persoanele cu venituri scazute. Utilizatorii vor recurge mai mult la
transportul public de caldtori, care face concurenta automobilului, numai in conditiile unei oferte de
calitate cu tarife accesibile. Acest obiectiv va putea fi atins numai in conditiile cresterii continue a
eficientei transportului public de calatori. Daca se va ajunge la o optimizare in acest domeniu, va putea
creste si gradul de recuperare a cheltuielilor.

Dezvoltarea serviciului de transport public in Municipiul Targoviste ca urmare a identificarii principalelor
probleme de mobilitate, satisfacere a nevoilor de deplasare a populatiei, dar si nevoia de reducere a
poludrii fonice si a aerului va permite atat cresterea performantei serviciului de transport, imbundtdtirea
calitdtii vietii populatiei, cat siimbundtdtirea calitdtii mediului inconjurdtor.

Prin urmare, oportunitatea si necesitatea dezvoltarii transportului public in Municipiul Targoviste consta
in inexistenta pe plan local a unui serviciu de transport performat care utilizeazd autobuze ecologice si
sisteme destinate imbunadtdtirii si decongestiondrii traficului in zona urband.

Pentru adresarea aspectelor ante-mentionate sunt disponibile finantari nerambursabile in cadrul
Programului Operational Regional 2014-2020, Axa prioritara 4 — Sprijinirea dezvoltarii urbane durabile,
Prioritatea de investitii 4.1 — Promovarea strategiilor de reducere a emisiilor de dioxid de carbon pentru
toate tipurile de teritoriu, in particular zone urbane, inclusiv promovarea planurilor sustenabile de
mobilitate urbana si a unor masuri relevante pentru atenuarea adaptarilor.
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3. DESCRIEREA OBIECTULUI INVESTITIONAL

3.1. Obiectivele proiectului investitional

Obiectivul general al proiectului investitional consta in dezvoltarea unui serviciu de transport public local
de persoane si achizitia de mijloace de transport ecologice care sa contribuie la cresterea calitatii vietii la
nivelul comunitatii Municipiului Targoviste. Mentionam ca arealul sistemului de transport propus prin
prezentul studiu de oportunitate este reprezentat de teritoriul unitatii administrativ-teritoriale a
Municipiului Targoviste, judetul Dambovita. Cu toate ca zona functionald urband a Municipiului
Targoviste include si localitatile - Razvad, Aninoasa, Ulmi, Sotanga, Tatdrani, Lucieni, Dragomiresti,
Glodeni, Vacaresti, Manesti, Comisani, Raciu, Ocnita, Gura Ocnitei, Pucheni, Doicesti, Pietrari, Barbuletu,
Nucet, Branesti, Dragodana, Bucsani, Rau Alb, Malu Cu Flori, Vulcana-Pandele, Voinesti* - acestea nu pot
constitui arealul prezentului studiu privind dezvoltarea sistemului de transport public intrucat sunt
prezente diferente majore intre gradul de dezvoltare socio-economicd a acestora si a Municipiului
Targoviste. De asemenea, la eleborarea principalului instrument de planificare urband in materile de
mobilitate - PMUD Targoviste - au fost prevazute actiuni, strategii, obiective privind dezvoltarea
mobilitatii strict pentru raza teritorial administrativd a Municipiului Targoviste. Mai mult, alegerea
acestui areal — Municipiul Targoviste — este ales intrucat obtinerea de fonduri nerambursabile prin Axa 4,
Obiectiv Specific 4.1. se realizeaza pe baza planurilor de mobilitate urbana durabilg, care, in cazul specific
al Municipiului Targoviste este realizat avand in vedere masuri destinate dezvoltarii urbane numai in
arealul acestui oras, fara a cuprinde dezvoltarea urbana si a zonelor adiacente prezentate in randurile de
mai sus.

Pentru realizarea obiectivului general de dezvoltare a sistemului de transport public, Primaria
Municipiului Targoviste urmareste prin activitatile pe care le va pune in aplicare, realizarea unui transport
public local de persoane modern, performant, care sa asigure satisfacerea cu prioritate a nevoilor de
deplasarea a populatiei, a personalului institutiilor publice si ale operatorilor economici pe teritoriul
Municipiului Targoviste prin servicii de calitate.

Proiectul investitional pentru dezvoltarea serviciului de transport public de calatori si achizitia de mijloace
de transport ecologice este relevant fata de Programul Operational Regional 2014-2020, Axa prioritara 4,
Obiectivul specific 4.1. ,Reducerea emisiilor de carbon in municipiile resedinta de judet prin investitii
bazate pe planuri de mobilitate urbana durabild” al Prioritatii de investitii 4e, intrucat contribuie la
imbunatatirea transportului public local/zonal de caldtori prin achizitia de autobuze nepoluante,
reducerea utilizarii transportului privat cu autoturisme si, in final, la reducerea emisiilor de echivalent CO2
si poluare fonica provenite din transport, prin investitii bazate pe planul de mobilitate urbana durabila.

Masura de reducere a emisiilor de carbon n zonele urbane prin investitii bazate pe planul de mobilitate
urband durabild a Municipiului Targoviste va avea in vedere finantarea urmatoarelor tipuri de proiecte,
conform POR 4.1.:

A. Investitii destinate imbunatatirii transportului public urban (ex. achizitionarea de autobuze;
modernizarea/ reabilitarea depourilor aferente transportului public si infrastructura tehnica aferents,
inclusiv construire depouri noi pentru transportul electric; realizarea de trasee separate exclusive
pentru vehiculele de transport public; Tmbunatatirea statiilor de transport public existente, inclusiv

* Conform ,Anexei 3 — Zone Functionale Urbane. Propunere de detaliere a zonelor functionale urbane conform studiului Cadrul
metodologic pentru implementarea eficientd a activitdtilor de dezvoltare urband durabild (Banca Mondiald, 2005)" la Documentul
Cadrul de Implemenatre a Dezvoltarii Urbane Durabile — Axa Prioritara 4 Sprijinirea Dezvoltarii Urbane Durabile, ianuarie 2017
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realizarea de noi statii si terminale intermodale pentru mijloacele de transport in comun; realizarea de
sisteme de e-ticketing pentru calatori; construirea/ modernizarea (inclusiv prin introducerea pistelor
pentru biciclisti)/ reabilitarea infrastructurii rutiere (pe coridoarele deservite de transport public)
pentru cresterea nivelului de siguranta si eficienta in circulatie si exploatare al retelei de transport,
etc.)

B. Investitii destinate transportului electric si nemotorizat (ex. construire infrastructura necesara
transportului electric (inclusiv statii de alimentare a automobilelor electrice); construirea/
modernizarea/ reabilitarea pistelor/ traseelor pentru biciclisti si a infrastructurii tehnice aferente
(puncte de inchiriere, sisteme de parcaj pentru biciclete etc); crearea de zone si trasee pietonale,
inclusiv masuri de reducere a traficului auto in anumite zone, etc.)

C. Alte investitii destinate reducerii emisiilor de CO2 in zona urbana (ex. realizarea de sisteme de
monitorizare video bazat pe instrumente inovative si eficiente de management al traficului; realizarea
sistemelor de tip park and ride; realizarea de perdele forestiere - alineamente de arbori (cu capacitate
mare de retentie a CO,).

Astfel, Municipiul Targoviste va realiza pasii premergatori pentru obtinerea de fonduri europene pentru
implementarea actiunilor, prin Programul Operational Regional, (OT 4: —,Sprijinirea tranzitiei catre o
economie cu emisii scazute de dioxid de carbon in toate sectoarele”). PRIORITATE: Promovarea
strategiilor de reducere a emisiilor de dioxid de carbon pentru toate tipurile de teritoriu, in particular zone
urbane, inclusiv promovarea planurilor sustenabile de mobilitate urbana si a unor masuri relevante pentru
atenuarea adaptarilor.

Investitii propuse in vederea dezvoltarii serviciului de transport public:

Componenta de investitie

Achizitie autobuze ecologice

Achizitia de statii de incarcare pentru autobuzele electrice — daca este cazul

Achizitie echipamente pentru service si mentenanta, inclusiv ITP

Construire, amenajare si dotare autobaza

Construirea si modernizarea statiilor de transport public

Implementare sistem e-ticketing

Implementare sistem informatic integrat (sistem de management al traficului)

Lucrari de infrastructura rutiera siamenajare a spatiului

3.2. Stabilirea traseelor de transport public

In vederea prestarii unui serviciu de transport public care sa satisfaca nevoia de mobilitate a cetatenilor in
conditii de eficienta economica al operatorului de transport public se propune reconfigurarea
programului de transport prin 4 moduri:

Modificarea configuratiei traseelor existente pentru deservirea intregului municipiy;
Introducerea unor noi linii de transport public;
Realizarea de noi statii de asteptare pentru noua configuratia liniilor;

a n T o

Cresterea frecventei de circulatie si scaderea timpilor de asteptare in statii.
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a. Modificarea configuratiei traseelor pentru deservirea intregului municipiu

Avand in vedere corelarea investitiilor cu Planul de Mobilitate Urbana a Municipiului Targoviste, cea mai
importanta modificare a sistemului de transport public o reprezinta schimbarea totald a configuratiei
actualelor linii, intrucat acestea deservesc si alte unitati administrativ-teritoriane din zona periurbanad a
Municipiului Targoviste.

Tabel 3-9 Indicatorii de exploatare pentru traseele de transport public reconfigurate

Numar
autobuze Nr. km/an
alocate

Lungime | Timp parcurs Frecvental-  FrecventaS-

D i Ti ;
enumire raseu (km) (minute) V (tur-retur) D (tur-retur)

Depou Calea lalomitei - Micro XI - Minion -
Catedrala - lalomita - Dealu Mare - Spitalul
Judetean - Calea Campulung - Autogara -
Gara Teis

Depoul Calea lalomitei - Micro XI - MALL -
Gara - Bd. Carol | - Grigore Alexandrescu -
Piata Doi Brazi - Calea Domneasca - Nicolae
Balcescu

Depou Calea lalomitei - lalomita - Calea
lalomitei - Calea Domneasca - Muntenia -
Col. Baltaretu - Spitalul Judetean - Romlux -
Priseaca - Priseaca Sat

Depou Calea lalomitei - Micro XI - Catedrala
4 Linia 4 - Mitropolie - Bd. Carol - Gara - Pavcom - 8 27 121 65 4 301,352.00
Vicas - Soseaua Gaesti

Campus - Piata Doi Brazi - Micro 3 - Sala
Polivalenta - Pavcom - Gara - Bd. Carol -

1 Linia1 6.7 24 40 34 1 93,156.80

2 Linia 2 9.5 34 58 48 2 190,095.00

3 Linia 3 9.5 30 118 66 4 351,861.00

5 Linia 5 Muntenia - Caraiman - Minion - Micro X - 33 33 18 58 4 335:823.00
Depoul Calea lalomitei
6 Linia 6 Piata Doi Brazi - Centru - Micro XI - ANL 9.7 29 63 34 2 190,420.70
- Depou Calea lalomitei - Curtea Domneasca -
7 Linia 8 Piata Doi Brazi - Pavcom - Soseaua Gaesti 85 30 94 66 4 264,027.00
8 Linia g Str. Legumelor - Micro XI - Centru - Spitalul 8 .8 63 29 ) 152,408.00

Judetean - Halta Teis

Depou Calea lalomitei - Micro XI - Tribunalul
9 Linia 11 Nou - Lic. I. Vacarescu - Dealu Mare - Gara - 8.4 30 68 62 2 202,641.60
Autogara - Piata Aurora

Campus - Piata Doi Brazi - Micro 3 - Sala
10 | Linia12 Polivalenta - Pavcom - Gara - MALL - Micro 9 30 87 54 4 251,343.00
Xl - Depou Calea lalomitei

Depou lalomita - APM Dambovita -
Muntenia - Stancu lon - Dealu Mare - Gara -

11 | Linia13 Pavcom - Sala Polivalenta - Cromsteel - 4 44 48 22 2 203,056.00
Spitalul Municipal - Vicas - Pavcom - Gara...
31 autobuze 2,536,184.10
Km/an

Scopul reconfigurarii traseelor de transport public este acoperirea unui numar mai mare de locuitori, de
obiective de interes si locuri de munca.

b. Introducerea unei noi linii de transport public

Dupa cum se poate observa in figura ,Localizarea statiilor de imbarcare/debarcare si raza de acoperire a
acestora” prezentata la Capitolul 2.2. Prestarea serviciului, sub-punctul ,Trasee operate”, observam ca
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dezvoltare urbana din partea de sud-est a municipiului, reprezinta cateva areale in care accesibilitatea

populatiei la serviciului de transport public este slab deservita. Avand in vedere acest aspect si scopul

serviciului de transport public, se propune infiintarea unei noi linii de transport care sa deserveasca si

aceste zone.

Singurele linii cu adevarat noi sunt liniile 2 si 13, restul fiind reconfigurari ale unor trasee actuale, fiind

eliminate unele suprapuneri.

Noua configuratie a liniilor este prezentata in Anexa 1 |a prezentul studiu.

c. Realizarea de noi statii de asteptare pentru noua configuratie a liniilor

Avand in  vedere propunerea referitoare la
reconfigurarea liniilor de transport public existente si
introducerea unei linii noi, se propune atat
reconfigurarea localizarii statiilor de
imbarcare/debarcare calatori cat si introducerea unor
statii noi. Scopul acestor actiuni este cresterea gradului
de accesibilitate al populatiei la serviciul de transport
public si scaderea timpului de asteptare in statii.

Pe ldanga modernizarea statiilor deja existente pe
teritoriul municipiului se propun realizarea de noi statii
de Tmbarcare/debarcare pentru noile trasee si pentru
cele reconfigurate. Astfel, conform analizei efectuate
de Consultant, a fost identificata nevoia realizarii a 29
de noi statii de transport public, locatia acestora fiind
prezentatd aldturi. Pe 1anga acestea, se vor moderniza
toate statiile de imbarcare/debarcare, vor fi dotate cu
mobilier urban, addpost importiva intemperiilor si cu
panouri de informare a pasagerilor.

Figurd 3-1 Localizarea statiilor noi propuse

d. Cresterea frecventei de circulatie si scaderea timpilor de asteptare in statii

Cresterea frecventei de circulatie si scaderea timpilor de asteptare in statii vor fi posibili prin

implementarea actiunilor propuse la punctele (a), (b) si (c) de mai sus si prin implementarea proiectului

investitional compus din activitati specifice de dezvoltare a sistemului de transpot public - achizitia de

mijloace de transport noi, implementarea sistemelor inteligente de trafic, reabilitarea/construirea

infrastructurii rutiere si a altor echipamente care vor conduce la un sistem public de transport eficient si

durabil. Astfel, pentru a putea asigura frecventa de transport propusd este necesar a se demara si

implementa activitati de achizitie a unor autobuze noi, indiferent de capacitatea acestora, asa cum va fi

calculat in capitolele ulterioare.

Studiu de Oportunitate privind dezvoltarea serviciului de transport public local din Municipiul Tdrgoviste
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Astfel, cele 17 de trasee de transport public vor fi reconfigurate astfel incat sa deserveasca numai unitatea
administrativ  teritoriald  analizatd -  Municipiul  Targoviste, dupa cum  urmeaza:

Studiu de Oportunitate privind dezvoltarea serviciului de transport public local din Municipiul Tdrgoviste

Pag 57



Legéﬁ'da\

= Traseul-1 ’
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=== Traseul 11
Traseul 12
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Figurd 3-2 Traseele de transport public propuse
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Dupa realizarea proiectului investitional, nici o linie de transport nu va avea o frecventa mai mare de 6o de
minute in zilele lucratoare. Programul de transport propus este prezentat in Anexa 2.

| prOPUS
FRECVENTA
nr. autobuze / zi

\
il 1+ 70 150 >300
— eI

Figurd 3-3 Distributia la nivel de artere a frecventei zilnice a mijloacelor de transport public

3.3. Mijloace de transport

Scopul prezentul subcapitol este acela de a oferi o solutie cu privire la numarul si dimensiunile
autobuzelor necesare pentru operarea tuturor liniilor de transport public din Municipiul Targoviste,
plecand de la premisa ca un sistem de transport public modern, gestionat eficient si ale carui costuri de
utilizare sunt accesibile, reprezinta cheia atragerii a cat mai multor utilizatori — elemente care incurajeaza
renuntarea la autovehiculul personal, implicit la reducerea emisiilor de CO2 si a poluarii fonice din zona
urbana.

Numarul de mijloace de transport, dimensiunile si capacitatile acestora este stabilit si fundamentat in
functie de:

A. Obiectivele de atins din PMUD;

B. Faptul cd operatorul municipal care va desfdsura activitatea de transport public nu detine

autobuze cu care sd opereze traseele propuse;

C. Fluxurile (actuale si prognozate) de pasageri de pe rutele vizate (pasageri pe ord si sens la ord de
varf) si cererea maximd de vehicule intr-o zi de lucru tipica (CMZL);

D. Capacitatea de circulatie si capacitatea de transport a liniilor de transport public (actuald si
prognozata);

E. Analiza propriu-zisd a achizitiei de mijloace de transport public ecologice.

Studiu de oportunitate privind dezvoltarea serviciului de transport public local din Municipiul Tdrgoviste in
conformitate cu prevederile Regulamentului (CE) nr. 1370/2007
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In vederea achizitiei de mijloace de transport este necesara o analiza preliminara a elementelor descrise
mai sus si elaborarea unei recomandari privind scenariul propus a fi implementat prin studiul de
oportunitate.

Un aspect important de mentionat in legatura cu stabilirea numarului necesar de autobuze pentru
deservirea in conditii optime a retelei de transport din Municipiul Targoviste este legat de necesarul de
capacitate pentru numarul de calatori /zi estimati la nivelul ultimului an de implementare a proiectului
investitional — anul 2026. Astfel, in randurile ce urmeaza, pe langd elementele enumerate mai sus, se va
realiza si analiza atat capacitatea de transport/circulatie a liniilor de transport public existente cat si
capacitatea de transport/circulatie a liniilor de transport public necesara in urma implementarii proiectului
investitional pentru dezvoltarea serviciului analizat.

A. Obiectivele de atins din PMUD

La nivel operational, PMUD urmareste indeplinirea viziunii si obiectivului general prin convergenta a cinci
obiective operationale:

1. Accesibilitate — sistemul de transport si mobilitate va facilita accesul catre destinatii in care se
desfasoarad activitati esentiale pentru toate categoriile de utilizatori.

Modalitati de aducere la indeplinire:

o Achizitia de mijloace de transport noi, infiintarea unor noi trase de transport public si
reconfigurarea celor existente:

- vor spori cresterea accesibilitatii si va raspunde la nevoile de baza ale tuturor utilizatorilor
in ceea ce priveste mobilitatea;

- vor echilibra si satisface diversitatea cererii de servicii de mobllitate si transport provenite
de la cetateni, intreprinderi si industrie;

- vor trasa o dezvoltare echilibrata si vor crea o buna integrare a diferitelor moduri de
transport.

2. Eficienta economica — sistemul de transport si mobilitate va sprijini in continuare desfasurarea
activitatilor economice in Municipiul Targoviste, in conditiie de dezvoltare durabila.

Modalitati de aducere la indeplinire:

o Intrunirea cerintelor de durabilitate prin punerea in balantd a nevoilor de viabilitate economica,
echitate sociald, sanatate si calitate a mediului inconjurator;
o Optimizarea eficientei si eficacitatii costurilor.

3. Siguranta — sistemul de transport si mobilitate va urmari reducerea numarului de victime provenite din
accidentele rutiere, cu precadere din randul participantilor la trafic vulnerabil.

Modalitati de aducere la indeplinire:

o Imbunatatirea sigurantei si securitatii traficului prin punerea la dispozitia utilizatorilor a unor
autobuze moderne, noi, rezistente la impact in caz de coliziune cu alti participanti la trafic, dotate
cu iluminat corespunzator si marje specifice privind securitatea in autobuze.

Studiu de oportunitate privind dezvoltarea serviciului de transport public local din Municipiul Térgoviste in
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4. Mediu — sistemul de transport si mobilitate va urmari reducerea impactului negativ asupra mediului
(emisii de poluanti, de gaze cu efect de serd, zgomot);

o Reducerea poludrii aerului si a poluarii fonice, a emisiilor de gaze cu efect de sera si a consumului
de energie prin operarea cu autobuze noi, ecologice.

5. Calitatea vietii — sistemul de transport si mobilitate va fi orientat catre indeplinirea obiectivelor
fundamentale de mai sus, contribuind la dezvoltarea urbana durabild si la cresterea calitatii vietii Tn
Municipiul Targoviste.

Pentru indeplinirea obiectivelor de dezvoltare a serviciului de transport public, se va raspunde prin
urmatoarele directii majore de actiune conform scenariilor propuse in PMUD:
o Accesibilitatea si raspunsul la nevoile de baza ale tuturor utilizatorilor in ceea ce priveste
mobilitatea;
o Echilibrarea si satisfacerea diversitatii cererii de servicii de mobllitate si transport provenite de la
cetateni, intreprinderi si industrie;
Trasarea unei dezvoltari echilibrate si a unei bune integrari a diferitelor moduri de transport;
Intrunirea cerintelor de durabilitate prin punerea in balantd a nevoi de viabilitate economics,
echitate sociald, sanatate si calitate a mediului inconjurator;
Optimizarea eficientei si eficacitatii costurilor;
Utilizarea mai buna a spatiului urban, precum si a infrastructurii si a serviciilor de transport
existente;
Imbunatatirea atractivitatii mediului urban, calitatii vietii si sanatatii publice;
Imbunatatirea sigurantei si securitatii traficului;
Reducerea poluarii aerului si a poluarii fonice, a emisiilor de gaze cu efect de sera si a consumului
de energie;
o Cresterea gradului performantei generale a retelei transeuropene de transport si a sistemului
european de transport ca intreg.

B. Dotarile si durata remanenta a mijloacelor de transport deja existente

Operarea serviciului de transport public de catre AITT SRL este realizatd cu un parc format din 41 de
vehicule, cu capacitati ce varieaza intre 16 si 165 de locuri (atat pe scaune cat si in picioare). Mijloacele de
transport au o vechime cuprinsa intre 12 si 24 de ani, toate depdsind durata normala de functionare cu cel
putin 4 ani®.

Pentru operatorul nou infiintat se vor achizitiona mijloace de transport in comun noi.

Recomandarea solutiei finale privind numarul de autobuze necesare pentru functionarea in conditii de
eficienta a transportului public va putea fi acordata numai dupa analiza cererii de transport public din
Municipiul Targoviste. Cererea de transport este calculatd in functie de fluxurile optime de pasageri
preconizate (C.1.2.), de cererea maxima de autovehicule intr-o zi de lucru tipica (C2) si de capacitatea de
transport (D).

> Hotararea Guvernului Romaniei nr. 2139 din 30.11.2004, publicatd in Monitorul Oficial nr. 46 din 13 ianuarie 2005
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C. Fluxurile (actuale si prognozate) de pasageri de pe rutele vizate (pasageri pe
ora si sens la ora de varf) si cererea maxima de vehicule intr-o zi de lucru tipica
(CMZL)

Ca. Fluxurile de pasageri (actuale si prognozate) de pasageri de pe rutele vizate
(pasageri pe ora si sens la ora de varf)

C.1.1. Fluxuri actuale de pasageri

Pentru stabilirea capacitatii de transport optime, in luna noiembrie 2017 au fost realizate pe o perioada
de doua zile numaratori ale pasagerilor care au utilizat mijloacele de transport ale SC AITT SRL. Dintre
toate vehiculele si autovehiculele scoase la traseu in zilele respective, fiind notate informatii precum:

-Linia de transport public

-Numarul de parc/de inmatriculare al vehicululuifautovehiculului

-Statiile(cu mentiunea Tur/Retur)

-Ora la care a s-a trecut prin fiecare statie

-Numarul de calatori care au urcat in mijlocul de transport

-Numarul de calatori care au ramas in mijlocul de transport dupa inchiderea usilor.

-Data

-Numele operatorului

Astfel, pe baza acestor numaratori, Consultantul a putut estima distributia orara a numarului de calatori,
gradul maxim de incarcare, dupa cum urmeaza:

Tabel 3-1 Analiza gradului maxim de incdrcare pe intervale orare si liniile unde au fost inregistrate

5:00 6:00 7:00 8:00 9:00 10:00 11:00 12:00 13:00
Ziva 1 12% Linia 10 19% Linia 23 112% Linia 11 77% Linia 23b 53% Linia 9 76% Linia 9 94% Linia 1 65% Linia 16 93% Linia 16
Ziua 2 15% Linia 6 47% Linia 23 88% Linia 16 61% Linia 16 100% Linia 1 118% Linia 9 59% Linia 9 82% Linia 9 112% Linia 9
Ziua 3 (nelucratoare) 129% Linia 4 65% Linia 6 112% Linia 2 112% Linia 12 106% Linia 2 94% Linia 2 47% Linia 12 118% Linia 12
14:00 15:00 16:00 17:00 18:00 19:00 20:00 21:00
Ziva 1l 106% Linia 9 96% Linia 9 118% Linia 9 59% Linia 9 159% | Linia 27 29% Linia 10 71% Linia 5 35% Linia 5
Ziua 2 90% Linia 23 65% Linia 9 65% Linia 8 100% Linia 27 82% Linia 27 24% Linia 9 71% Linia 5 41% Linia 5
Ziua 3 (nelucratoare) 35% Linia 12 30% Linia 15b 43% Linia 15b 13% Linia 15b
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Distributia orara a numarului de pasageri si a gradului de incarcare a mijloacelor de
transport public
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5:00 6:00 7:00 8:00 9:00 10:00 11:00 12:00 13:00 14:00 15:00 16:00 17:00 18:00 19:00 20:00

=@ Numar pasageri  ==®= Grad mediu de incarcare

Figurd 3-4 Distributia orard a numdrului de pasageri si a gradului mediu de incdrcare a mijloacelor de
transport public

Distributia la nivel orar a Tmbarcarilor arata o cerere ridicata in intervalul orar 07:00-08:00, care coincide
cu inceperea programului de lucru si a programului scolar, o scadere la aproape jumatate intre 09:00-
12:00, urmand ca dupa ora 12:00 sa creascd, ajungand la un varf in intervalul 16:00-17:00, ca mai apoi,
fluxul sa scada brusc pana la ora 18:00, apoi treptat catre sfarsitul programului de lucru.

Pe parcursul deruldrii numaratorilor de pasageri ce utilizeaza transportul in comun s-au constatat
depasiri a capacitatii maxime pe care o pot transporta mijloacele de transport in comun si in mai multe
cazuri (dar nu majoritatea covarsitoare) numarul maxim de pasageri care se aflau in autobuze a fost
aproape dublu fatd de capacitatea maxima a mijlocului de transport.

Aceste valori ridicate s-au inregistrat pe liniile operate cu mijloace de transport de capacitate mica
(microbuze).

Analizand distributia orara a Tmbarcarilor si gradul mediu de ocupare se constata unele necorelari, in
sensul ca la orele unde se inregistreaza un flux ridicat de caldtori, gradul mediu de ocupare este mai
scazut sau la orele cand se inregistreaza un flux mai mic de cdlatori, gradul mediu de ocupare este mai
ridicat. Aceastd situatie este cauzatd de frecventa de circulatie a mijloacelor de transport, deoarece
numarul de vehicule/ora/sens nu este uniform la nivelul intregii zile, existand diferente orare in intervalul
mediu de succedare pe liniile de transport public din municipiul Targoviste.

Luand ca exemplu intervalul orar 05:00-06:00, se constatda un numar de 21 de cdlatori imbarcati in
mijloacele de transport monitorizate, un numar destul de scazut, dar care a reprezentat o incarcare medie
de 10% a mijloacelor de transport aflate in circulatie, asta insemnand ca un numar foarte mic de mijloace
de transport se aflau pe traseu in acest interval orar.

Studiu de oportunitate privind dezvoltarea serviciului de transport public local din Municipiul Térgoviste in
conformitate cu prevederile Requlamentului (CE) nr. 1370/2007
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Capacitate existenta

Capacitate de circulatie (N) a unei linii de transport poate fi definitd ca numarul maxim de vehicule de
transport public care pot circula intr-un sens de circulatie, intr-un interval de timp (de exemplu, o ora).
Pentru liniile de transport urbane prevazute cu statii stabilite pentru urcarea si coborarea caldtorilor,
capacitatea de circulatie a unei linii de transport (N) se determina astfel:

_ 36000
T

N

li

unde T reprezintd intervalul mediu dintre doua vehicule consecutive, exprimat in secunde.

Capacitatea de transport (C) a unei linii este definita prin numarul maxim de caldtori care pot fi
transportati, intr-un interval de timp, pe un singur sens de circulatie, tindnd cont de capacitatea
vehiculelor din parcul activ utilizat:

C=p-N
in care p reprezinta capacitatea de transport a vehiculului (locuri in picioare si locuri pe scaune).

In vederea analizei capacitatii de transport a vehiculelor (p) care deservesc liniile de transport public din
municipiul Targoviste (locuri in picioare si locuri pe scaune) este necesar a se calcula o medie a acestor
locuri in functie de numarul de autovehicule.

Au fost calculate capacitatile de circulatie si transport ale fiecarei linii de transport public a municipiului
Targoviste. In total la nivelul tuturor traseelor s-au obtinut N = 13 autobuze/ord/sens de circulatie si C =
790 calatoriford/sens.

Numadrul maxim de utilizatori care pot fi transportati intr-un interval de timp, pe un singur sens de
circulatie, intr-o ora este de 1580 calatori.

Astfel, avand in vedere formulele de calcul pentru Capacitate de circulatie (N) si Capacitatea de transport
(C) a unei linii prezentate la inceputul acestui subcapitol, prezentdm mai jos analiza capacitatii pe fiecare
linie de transport pentru programul din zilele lucratoare:

Tabel 3-2 Capacitatea de circulatie si capacitatea de transport pe liniile din municipiul Targoviste

Traseu 1 |Traseu 1B |Traseu 2 |Traseu 3 |Traseu 4 |Traseu s |Traseu 6 |Traseu 8 |Traseu 9 |Traseu 10|Traseu 11 [Traseu 13 |Traseu 14 |Traseu 16 |Traseu 18b | Traseu 25 [Traseu 26
Timp pro 62040 29100 60240 62700 57600 63000 66000 57600 50400 64500 41400 56700 21900 51000 43200 42000 48000
T 2248 5250 6759 3110 19200 2140 4125 16800 1956 3045 3394 18900 10950 5100 10800 1826 3429
N 27.60 5.54 8.91 20.16 3.00 29.44 16.00 3.43 25.77 21.18 12.20 3.00 1.00 10.00 4.00 23.00 14.00
Traseu1 |Traseu 1B |Traseu 2 [Traseu 3 |Traseu 4 |Traseu s |Traseu 6 |Traseu 8 |Traseu 9 [Traseu 10|Traseu 11 [Traseu 13 |Traseu 14 |Traseu 16 | Traseu 18b | Traseu 25 [Traseu 26
p 16 16 95 85 95 115 85 95 26 19 16 16 16 16 16 85 104
N 27.60 5.54 8.91 20.16 3.00 29.44 16.00 3.43 25.77 21.18 12.20 3.00 1.00 10.00 £4.00 23.00 14.00
C 441.64 88.69| 846.69| 1713.67| 285.00[ 3386.15| 1360.00 325.71] 669.94| 402.46 195.17 67.00 16.00 160.00 64.00| 1955.00| 1456.00
Unde:
- Timp program reprezinta perioada in timp necesara pentru parcurgerea programului zilnic
- T reprezintad intervalul mediu dintre doua vehicule consecutive, exprimat in secunde
- N reprezinta capacitatea de circulatie a unei linii de transport ¥
- p reprezinta capacitatea medie de transport a vehicululelor care deservesc liniile analizate (locuri in O
picioare si locuri pe scaune). by
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- Creprezinta capacitatea vehiculelor din parcul activ utilizat

Aceste valori care pot fi considerate satisfacatoare doar pe tronsoanele unde o mare parte din linii se
suprapun, aceste suprapuneri fiind localizate in cele mai multe situatii in zonele de densitate ridicata si in
zona centrala. Pe restul liniilor, succesiunea vehiculelor este rara, existand g linii dintr-un total de 17 la
care intervalul de succedare depaseste o ora.

Tabel 3-3 Intervalul mediu de succedare la nivelul unei zile lucrdtoare pe traseele operate de SC AITT
SRL

Interval mediu Interval mediu
Traseu de succedare Traseu de succedare
(minute) (minute)

Traseu1 37 Traseu 10 51
Traseu 1B 88 Traseu 11 57
Traseu 2 113 Traseu 13 473
Traseu 3 52 Traseu 14 -
Traseu 4 320 Traseu 16 85
Traseu 5 36 Traseu 18b 240
Traseu 6 69 Traseu 25 31
Traseu 8 280 Traseu 26 65
Traseu 9 33

Aceste valori Tnsa, sunt raportate la intrequl program de circulatie din timpul unei zile lucratoare,
reprezentand o medie si nu acopera varfurile de cerere de transport public, care se inregistreaza
dimineata si in cursul dupa amiezii.

C.1.2. Fluxuri prognozate de pasageri
In vederea estimarii fluxurilor prognozate de pasageri, in cadrul acestui sub-punct se vor estima atat:
- numarul maxim de pasageri care vor utiliza serviciile de transport public
catsi

- numarul optim de pasageri daca mijloacele de transport ar fi modernizate, viteza de deplasare ar fi mai
mare, timpii de asteptare in statii ar fi mai mici si daca utilizatorii ar avea mai mule facilitati privind
achizitia biletelor / abonamentelor.

In urma interviurilor privind mobilitatea populatiei, precum si anchetelor origine-destinatie efectuate pe
intrarile in municipiu a condus la identificarea celor mai frecvente calatorii efectuate pe reteaua stradald
interna.

Tendintele de evolutie pe orizontul de operare al obiectivului arata un interes deosebit asupra serviciilor
de transport public in randul locuitorilor din Municipiul Targoviste, unde, pe baza informatiilor actuale
privind prestarea serviciului de transport si a sondajelor de opinie realizate de catre Consultant s-a
demarat procesul de analiza privind prognoza fluxului maxim de pasageri. Estimarea acestuia s-a realizat
pornind de la numarul de pasageri care au utilizat transportul public in anul 2016, adica 1,152,268 pasageri
si procentajul de respondenti care ar utiliza transportul public daca acesta ar fi imbunatatit.
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v" Fluxul maxim de pasageri daca sistemul de transport ar fi modernizat

In vederea obtinerii acestor date, Consultantul evalueaza cresterea numarului maxim de pasageri pe baza
datelor obtinute in urma realizarii sondajelor de opinie din municipiu. Cresterea fluxurilor maxime de
pasageri este prognozata pe baza raspunsurilor respondentilor la intrebarea: , Ati utiliza transportul public
daca...”. Sondajele au fost realizate pe cele mai importante artere din Municipiul Targoviste, astfel ca
aceastd estimare a fluxurilor este modalitatea de analizd cea mai apropiata de realitatea din viitorul
apropiat — dupa implementarea proiectului investitional, intucat se bazeaza pe exprimarea si opinia libera
a potentialilor viitori utilizatori ai transportului public (locuitori din oras care NU utilizeaza transportul
public).

Astfel, 93.8 % dintre respondenti au delarat ca ar utiliza transportul public daca:

- Mijloacele de transport ar fi moderne;

- In statiile de asteptare ar fi oferite informatii privind traseele, orarul, timpii de asteptare s.a.;
- Timpii de asteptare 1n statii ar fi mai mici;

- Viteza de deplasare cu mijloacele de transport public ar fi mai mare;

- Ar exista mai multe facilitati de achizitie a titlurilor de calatorie (bilete si abonamente).

Prin urmare, cresterea maxima estimata a fluxurilor de calatori se va calcula la un procent de 93.8% fata
de ultimul an analizat (2016), astfel incat in urma investitiei si a timpului necesar pentru producerea
efectelor acesteia (an estimat 2026), fluxul maxim de calatori ar creste de la 1,152,268 caldtorii (nr.
inregistrat in anul 2016) la 2,233,095 calatorii/ an.

v" Fluxul optim de pasageri daca sistemul de transport ar fi modernizat

In vederea estimarii fluxurilor prognozate de pasageri, in cadrul acestui sub-punct se va estima numarul
optim de pasageri daca: mijloacele de transport ar fi modernizate, viteza de deplasare ar fi mai mare,
timpii de asteptare n statii ar fi mai mici si daca utilizatorii ar avea la dispozitie mai multe facilitati privind
achizitia biletelor / abonamentelor (tonete/tonomate, achizitie prin sms etc.).

Astfel, cresterea optima a fluxurilor de calatori se va calcula la un procent de 74.7% fata de ultimul an
analizat (2016), astfel incat in urma investitiei si a timpului necesar pentru producerea efectelor acesteia
(an estimat 2026), fluxul maxim de calatori ar creste de la 1,152,268 calatorii (nr. inregistrat in anul 2016)
la 2,013,012 calatorii / an.

Cresterea vine din modernizarea ofertei de servicii de transport public cu autobuze noi, dar si din
schimbarea perceptiei si a comportamentului populatiei cu privire la aceasta modalitate de transport. De
asemenea, pe langa acestea, serviciul de transport din Municipiul Targoviste va pune la dispozitia
utilizatorilor trasee reconfigurate la o frecventa crescutd, astfel incat timpul de asteptare in statii sa
scada.

C2. Cererea maxima de vehicule intr-o zi de lucru tipica (CMZL)

Eficienta unui transportator urban depinde de modalitatea de utilizare conjugata a disponibilitatilor sale:
vehicule, durate de exploatare, programe, etc., in contextul analizei atente a cererii de transport. Se
poate presupune c3, la o corelare corecta a disponibilitatilor sale, activitatea se va desfasura fara utilizari
ne-economice, nici ale vehiculelor, nici ale timpului. Aceasta corelare trebuie sa aiba in vedere doua laturi
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ale activitatii de transport: cererile publicului calator si disponibilitatile operatorului de transport, dar
aduse la un numitor comun; numitorul comun poate fi realizat prin luarea in considerare a cererii si
prestatiei unitare, adicd a caldtoriei. In cazul unui transportator care realizeazd anumiti parametri de
exploatare, pe baza modelarii matematice, se poate prognoza activitatea pe o anumita perioada. Pentru
determinarea rezultatului actiunii reciproce a cererii si disponibilitatilor se pot folosi ecuatiile lui
Lanchester, aplicabile atunci cand s-au identificat modalitatile in care cei doi participanti la procesul de
transport — beneficiarul si transportatorul — sunt angrenati in procesul de productie din transporturi:

ave) _
dt

unde:

—ey-Py-Y(t)

X(t), Y(t) reprezintda numarul de elemente disponibile ale fiecarui participant la transport, la
momentul t, astfel:

X(t)  numarul de calatorii care sunt solicitate la transport de catre grupa solicitatoare
(publicul calator);

Y(t)  numarul de caldtorii care se pot asigura de catre grupa asiguratoare (operatorul de
transport);

ex -reprezinta cadenta de actionare a unui element al grupei X asupra grupei Y;
ey -cadenta de actionare a unui element al grupei Y asupra grupei X;
Px - este probabilitatea blocdrii unui element al grupei Y de catre un element apartinand grupei X;

Py - probabilitatea blocarii unui element al grupei X de catre un element apartinand grupei Y.

Solutionarea sistemului de ecuatii de mai sus conduce la calcule complicate, dar pentru scopurile propuse
in prezentul paragraf sunt suficiente numai rezultatele aparute prin luarea in considerare a relatiilor:

Fct(x)=e, -P - X?(0)
Fet(y)=e, -P,-Y?*(0)

unde X(0) si Y(o) reprezintd numarul de elemente disponibile ale fiecaruia din cei doi
participanti la proces, la momentul initial, de demarare a activitatii de exploatare.

Teoria elaboratd de Lanchester demonstreaza ca daca:
Fct(x) > Fct(y)

se produce blocarea grupei Y, iar daca:
Fct(x) < Fct(y)

se produce blocarea grupei X si in sfarsit, daca:
Fct(x) = Fct(y)

actiunea reciproca poate continua fara dificultati in exploatare.

Pentru situatia unui operator de transport public ce actioneaza pe o piatd deschisa concurentei, se
considerd ca cererea pe un sens de traseu, de-a lungul unei interstatii, intr-o ora, este redata prin relatia
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de mai jos (valorile introduse suplimentar la numarator sunt necesare pentru transpunerea elementelor
disponibile din grupa solicitatoare la nivelul orei de maxima activitate :

X(o)_ L-M Yy,

365-2-D- Ny, - Ny,
unde:
L este populatiaurbang;
M - mobilitatea;
Niin - numarul de linii deservite pe retea;
Nint - numarul mediu de interstatii pe trasee;
Vo - coeficientii de neuniformitate lunarg, zilnica si orara;
D - durata zilei de exploatare.

Tn acest context, cadenta orard de actionare a unui element al grupei X asupra grupei Y este numeric
egala cu cererea (corect ar fi ex = X(o0)/1 ), iar probabilitatea blocarii tine de completarea medie a
vehiculelor, considerata pe intreaga retea si pe intreaga zi (coeficientul de completare a vehiculelor
depinde de neuniformitatea spatiala a traficului de calatori de pe retea si de neuniformitatea temporala -
in cursul zilei; acest coeficient, C,, este pentru transportul pe sine aproximativ egal cu 0,60 - 0,80, iar
pentru transportul fara sine, 0,75 - 0,95), deci:

Px=Cys
In mod similar se pot determina atributele grupei asiguratoare:
YO0)=F-S
unde:
F este frecventa de trecere printr-un punct al retelei (rezultata din valorile de trafic dar si din
considerente subiective de satisfacere calitativa a clientelei);
S - capacitatea recomandata a mijloacelor mobile (in acest moment al procedurii considerata
necunoscuta).

Similar: cadenta orard de actionare a unui element al grupei Y asupra grupei X este numeric egala cu
oferta (corect ar fi ey =Y(0)/1 ), iar probabilitatea blocarii tine de completarea medie a vehiculelor, dar si
de cota parte din timpul in care vehiculele, desi sunt in exploatare, efectueaza parcursuri neproductive,
probabilitate reprezentata de un coeficient, astfel:

> km.parcurs productiv

C.y =
ul >_km.parcurs productiv+ » km.zero

(aceasta cotd parte caracterizeaza gradul de folosire a vehiculului cu ,incarcatura” din totalul parcursului
efectuat in exploatare), deci:

PY = CUS*CU|

Cu aceste relatii si pentru conditia de echilibru mentionata de relatiile lui Lanchester, astfel incat actiunea
reciproca sa poata continua fara dificultati in exploatare, se obtine modalitatea de calcul a numarului de
locuri ale vehiculelor (dimensiunea recomandata):

S = L-M W, 'Wh'Cneun 'Cimp
365-2-D-N, N, -F-3C,
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unde

Cheun este  coeficientul neuniformitatii pe cele doua sensuri ale cursei

Cimp coeficientul de importanata a liniei

L populatia

M mobilitatea — numarul de caldtorii pe an si persoand 1,152,268/ 93,626 = 12.3)

Nlin numarul de linii deservite pe retea;

Nint numarul mediu de interstatii pe trasee;

Y. coeficientii de neuniformitate lunarg, zilnica si orara.

D durata zilei de exploatare

F este frecventa de trecere printr-un punct al retelei

Cul caracterizeaza gradul de folosire a vehiculului cu ,incarcaturd” din totalul parcursului

efectuat in exploatare

Aceasta formula reprezinta o relatie de legatura importanta in exploatare: marimea vehiculelor este
direct proportionald cu marimea cererii si invers proportionald cu numarul de linii exploatate, numarul
interstatiilor si respectiv frecventa de circulatie. Acesti din urma parametri sunt cei care trebuie modificati
de catre operatorul de transport, atunci cand unii dintre ceilalti parametrii (independent de vointa sau
dorinta transportatorului) se schimba, astfel incat activitatea sa, sa fie pastratd, totusi, in limite
acceptabile.

Se dovedeste astfel ca este posibil sa se desfasoare un proces rational, chiar si atunci cand unii din factorii
care au stat la baza constituirii sistemului de transport sunt vremelnic neconfirmati de mediu.

Tn cazul Municipiului Targoviste, frecventa de circulatie care sa asigure preluarea in conditii calitative a
cererii de transport va fi aleasa ca de doua ori mai avantajosa pentru publicul calator.

In consecinta, raspunsul la aceasta problema este :

o Vehicule de minim 70 locuri
o Vehicule de maxim go locuri

O combinatie de astfel de autobuze acorda operatorului de transport o mare flexibilitate in exploatare.

v’ Capacitatea de circulatie si capacitatea de transport a liniilor de transport public in urma
implementarii proiectului

Pentru oferirea unui serviciu de transport public care sa satisfacd nevoia de mobilitate a cetatenilor in
conditii de eficienta economica al operatorului de transport public se propune reconfigurarea programului
de transport prin cresterea frecventei, astfel incat sa existe capacitatea necesard preluarii fluxului de
calatori, mai ales la ora de varf cand cererea de transport este mare, caldtorii sa nu sufere disconfort din
cauza aglomerarii mijloacelor de transport public.

In urma implementarii proiectului investitional de modernizare a sistemului de transport public din
municipiul Targoviste (modernizarea sistemului de transport public), capacitatea de circulatie necesard a
fost calculata pe baza unei cresteri a numarului de calatorii zilnice cu 74.7%, asa cum a fost fundamentat
anterior, deci de la aproximativ 4,736 pasageri/zi pe traseele de transport public de pe teritoriul
municipiului, numarul va creste la 8,273 pasagerif/zi, acest numar fiind aproximat doar pe actuala
configuratie a traseelor, fiind foarte dificil de estimat numarul zilnic de utilizatori de pe noile trasee.
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Tabel 3-4 Capacitatea de circulatie si de transport dupd investitie

Linia 1 Linia 2 Linia 3 Liniag | Liniasg Linia 6 Linia8 | Liniag Liniazx | Linia12 | Liniaa13

Timp program 57000 58800 59400 59400 58500 63000 58800 57600 59400 55200 67440

T 3000 2100 1020 993 1052 2422 1306 1800 1800 1314 1320

N 19.00 28.00 58.24 59.82 55.61 26.01 45.02 32.00 33.00 £42.01 51.09

Linia1 Linia 2 Linia 3 Liniag | Liniasg Linia 6 Linia8 | Liniag Liniaz1 | Linia12 | Liniaa13

p 70 70 70 70 70 70 70 70 70 70 70

19.00 28.00 58.24 59.82 55.61 26.01 45.02 32.00 33.00 £42.01 51.09

1330.00 | 1960.00 | 4076.47 | 4187.31 | 3892.59 | 1820.81 | 3151.61 | 2240.00 | 2310.00 | 2940.64 | 3576.36

Plecand de la premisa ca se vor realiza toate investitiile planificate, dupa achizitia de noi autobuze,
capacitatea de circulatie si transport a transportului public din municipiului Targoviste, N= zo0
autobuze/ord/sens de circulatie si C = 1852 caldtori/ora/sens, ceea ce reprezinta o crestere cu 243% fata
de capacitatea actuald, gradul mediu de ocupare ajungand de la aproximativ 35%, cat e in prezent la
aproximativ 26% intr-o zi lucratoare la un parc de vehicule care au o capacitate totald de cel putin 70 de
locuri pe scaune si in picioare/autovehicul.

Intervalul mediu de succedare va fi mult mai mic, frecventa ridicata si calitatea imbunatatita a
mijloacelor de transport vor duce la schimbarea cotei modale a deplasarilor efectuate in interiorul
orasului, transportul public avand o pondere mai mare.

Aceste valori sunt menite sa creasca gradul de satisfactie cu privire la frecvente si capacitate (pentru
a reduce situatiile cand autobuzele vor fi supraaglomerate), si pentru utilizatorii din alte zone ale
orasului, care vor beneficia de timpi de asteptare in statii mai scazuti. Prin implementarea acestui
program nici o linie de transport nu va avea un timp mediu de succedare, la nivelul intregului program de
circulatie, mai mare de 60 de minute.

Tabel 3-5 Intervalul mediu de succedare pe noile linii de transport public

Interval mediu de Numar autobuze
Traseu .

succedare (minute) alocate
Linia1 50 1
Linia 2 35 2
Linia 3 17 4
Linia 4 17 4
Linia g 17 4
Linia 6 41 2
Linia 8 22 4
Linia 9 30 2
Linia 12 30 2
Linia 12 22 4
Linia 13 22 2

Total: 31 de autobuze +
g rezerve

Pentru a putea oferi aceasta frecventd pe traseele noului operator sunt necesare un numar de 31 de
autobuze, timpii de deplasare fiind calculati la o viteza medie de 18 km/h pentru toate liniile de transport
public ce vor fi operate in municipiul Targoviste.

Studiu de oportunitate privind dezvoltarea serviciului de transport public local din Municipiul Térgoviste in
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La aceste 31 de autobuze, conform Ordinului Ministrului Transporturilor nr. 972/2007 pentru aprobarea
Regulamentului-cadru pentru efectuarea transportului public local si a Caietului de sarcini-cadru al
serviciilor de transport public local, Anexa 1, sunt necesare un numar suplimentar de autobuze de 30%
din parc pentru acoperirea defectiunilor si a indisponibilizarilor precum si pentru acoperirea situatiilor
cand fluxul de calatori este mai mare decat intr-o zi de lucru tipicd, rezultdnd un numar total de 4o de
autobuze (31 active + g rezerve).

D. Analiza optiuni achizitie autobuze

Pentru a acoperi necesarul de capacitate pentru numarul de calatori/zi estimati la nivelul anului 2026, este
nevoie de o capacitate de transport de cel putin 8,500 pasageri transportati la nivelul intregii retele intr-o
zi lucratoare. Avand in vedere acest aspect dar si alegerea scenariului tehnico-economic optim — achizitia
de autobuze hibrid (a se vedea Capitolul 5.3. al prezentului studiu de oportunitate), prezentam in tabelul
de mai jos diferentele privind capacitatea de transport si preturile pentru doua tipuri de autobuze hibride.

Tabel 3-6 Analiza optiunilor privind dimensiunea mijloacelor de transport a operatorului

Optiune 1 Optiune 2
Numar total 40 autobuze 40 autobuze
Dimensiune medie (lungime - metrii) 10-12 M 8-10m
Capacitate pasageri (numar pasageri) min. 70 min. 40
TOTAL capacitate minima 2,800 1,600
Diferenta capacitate
Preturi unitare (euro) 450,000 400,000
Diferenta investitionala _I
Valoarea parcului propus in optiuni
(euro) 18,000,000 16,000,000
Diferenta investitionala intre optiuni _I

Din analiza tabelara, pentru a acoperi necesarul de capacitate pentru numarul de calatori/zi estimati la
nivelul anului 2026, se constata ca cel mai potrivit tip de autobuz hibrid este cel de 10-12 metri (Optiunea
1).

Prezentam in tabelul de mai jos, devizul propus pentru achizitia de autobuze hibride conform Optiunii 1
prezentate mai sus:

: . ] Valoare Valoare cu
Nr. Denumlre§ capitolelor gi Pret unitar Cantitate — TVA
ot subcapitolelor de (fard TVA) TVA
cheltuieli lei buc. lei lei lei
1 2 3 4 5 6 7
Cap. 4 - Cheltuieli pentru investitia de baza
4.1* | Constructii si instalatii
Terasamente,
411 | . . N - 0.00 0.00 0.00
sistematizare pe verticala

Studiu de oportunitate privind dezvoltarea serviciului de transport public local din Municipiul Térgoviste in
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: . 3 Valoare
Nr. Denum|rea. capitolelor si Pretunitar | Cantitate - TVA Valoare cu
ot subcapitolelor de (fara TVA) TVA
cheltuieli lei buc. lei lei lei
1 2 3 4 5 6 7

si amenajari exterioare
4.1.2 | Rezistenta - - 0.00 0.00 0.00
4.1.3 | Arhitectura - - 0.00 0.00 0.00
4.1.4 | Instalatii - - 0.00 0.00 0.00
TOTAL I - subcap. 4.1 - - -

Montaj utilaje,

echipamente
4.2 . - - 0.00 0.00 0.00

tehnologice Si

functionale
TOTAL Il - subcap. 4.2 - - -

Utilaje, echipamente

tehnologice si| ) 0.00 0.00 0.00
43 functionale care necesita ' ' '

montaj

Utilaje, echipamente

tehnologice Si

functionale care nu
A - . - - 0.00 0.00 0.00

necesitd  montaj i

echipamente de

transport

Autobuze hibride [10-

12m] 2,115,000.00 33 69,795,000.00 | 13,261,050.00 | 83,056,050.00
4.5 Dotari 0.00 0.00 0.00
4.6 Active necorporale 0.00 0.00 0.00
TOTAL 1 - subcap.

69,795,000.00 | 13,261,050.00 | 83,056,050.00

4.344.4+4.5+4.6 9,795 3 5 3,055,05
Total deviz pe obiect (Total I + 6 000.00 | 12.261.050.00 | 82 056.050.00
Total Il + Total Ill) 91795/000.00 | 13,251,050- 31055,050-

3.4. Constrangeri de ordin tehnic

Dat fiind faptul ca sertviciul de transport public din Municipiul Targoviste este operat cu autobuze care nu
depind decat de existenta strazilor si nu de linii ferate sau retele de contact, este foarte important ca
autobuzele sd poata sa circule fara probleme pe aceste strazi.

Din analiza consultantului a reiesit ca nu exista zone de pe liniile de transport existente si propuse care
traverseaza zone cu relief mai abrupt, si unde autobuzele ar putea avea dificultati in parcurgerea rampei.

In ceea ce privesc rampele de pe traseele de transport, nu exista rampe/pante mai mari de 10%, cel mai
abrupt traseu este parcurs pe strada Colonel Dumitru Baltaretu — la urcarea rampei spre Soseaua Gaesti,
unde, conform analizelor efectuate, rampa maxima este de 5%.

De asemenea, incadrarea in curbd, pe strazile mai inguste sau unde intersectiile nu au spatii suficient de
largi pentru bracarea si incadrarea corecta a autobuzului reprezintd un tip de constrangere de ordin
tehnic. Au fost identificate cel putin doua viraje (vezi plansa urmdtoare) unde un autobuz de 12 m
(dimensiune standard) ar ocupa doua benzi de circulatie in timpul efectudrii manevrei, ducand la conflicte
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in trafic. Una din locatii este la intersectia str. Mircea cel Batran cu Calea Domneascd, unde in prezent
este amplasat un sens giratoriu, iar o alta locatie identificata este amplasata la intersectia strazii Vlad
Tepes cu strada Capitan Stanica llie, unde virajul la dreapta este mai strans.

O altad constrangere de ordin tehnic este legata de localizarea punctelor de intoarcere in capat, in
cartograma alaturata fiind identificate cateva statii de capat unde autobuzul are spatiu limitat de
efectuare a manevrelor de intoarcere.

Contrangerile de ordin tehnic identificate pentru sistemul de transport din municipiul Targoviste nu
influenteaza intr-un mod hotdrator solutia optima de dezvoltare a acestuia, neexistand bariere majore
pentru mijloacele de transport ce vor fi achizitionate.

Legenda
s Reteauade transport public

Intersectii curaze de curburd inguste

©  zone deintoarcere cuspatiu imitat

Figurd 3-5 Harta reliefului Municipiului Targoviste pentru traseele de transport public propuse si alte
constrangeri de ordin tehnic identificate

3.5. Dotarea tehnica pentru garare si intretinere necesara

Proiectul investitional presupune investitii pentru construirea cladirilor, depourilor/ autobazelor. Astfel,
pentru Municipiul Targoviste se propune construirea unui depou la adresa: Calea lalomitei nr. 5.

Amplasamentul se afld in partea de est-(sud-est) a Municipiului Targoviste. Terenul de forma
dreptunghiulard in plan este alipit (pe latura lungd) arterei de rocada Calea lalomitei. Conform
planificarii de dezvoltare a Municipiului Targoviste, aceasta zona urmeaza sa se dezvolte cu functiuni de
locuire, comert, agrement si servicii publice.

Situl propus este pozitionat intre albia raului lalomita si canalul hidrotehnic adiacent Caii lalomitei pe
directia nord-est si sud-vest. Accesul pe sit se va face din Calea lalomitei, pe un podet carosabil
(propus) peste canalul hidrotehnic sus mentionat.

Studiu de oportunitate privind dezvoltarea serviciului de transport public local din Municipiul Tdrgoviste in
conformitate cu prevederile Requlamentului (CE) nr. 1370/2007
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In cadrul amenajarii incintei depoului se vor avea in vedere prevederea urmatoarelor functiuni si
configurari:

- traseu carosabil principal de legatura intre cladiri — asigura accesul autoutilitarelor;

- trasee secundare de legatura intre traseul principal si accesul in cladirile functionale;

- zonificdri pentru echipamente edilitare (gospodarie de incendiu ingropata, bazine de reciclare, camine
canalizare, post transformare etc.);

- sistem de supraveghere video a incintej;

- asigurarea unui acces controlat in incinta;

- cladire de birouri, inclusiv dispecerat;

- cladire pentru garare, incarcare electrics;

- cladire pentru mentenants;

- cladire spalatorie.

e C(Cladire de garare — Mentenanta:
Seva asigura spatiu de garare pentru minim 40 de autobuze.

In spatiul halei de garare sau intr-un spatiu (hala) adiacent se propun minim 4 posturi de mentenants,
amplasate independent de locurile de garare pentru minim 40 de autobuze. Hala de mentenanta si garare
va fi dotata cu echipamente de ridicare, spatii depozitare anvelope amplasat adiacent sau ingropat,
produse lichide, statie aer comprimat, ateliere etc., acestea din urma fiind distribuite fie la parterul
corpului adiacent halei, fie in cadrul halei cu respectarea normelor privind siguranta in exploatare si in caz
de incendiu.

Mentenanta asigurata la nivelul dotarii cladirii propuse se va adresa tipului de mentenanta corectivg,
preventiva, predictiva si periodicd, aplicand modelul de mentenanta corectiva si modelul de mentenanta
conditionald. Pentru detalierea tipurilor de mentenanta se va adresa producatorul de autobuze, in faza de
proiect corespunzatoare.

Se va avea in vedere dotarea cu echipamente a spatiului de mentenantd (de exemplu: unitate geometrie
roti, unitate schimbare anvelope, etc.), inclusiv cu accesorii utilitare (scard mobild metalica cu platforma,
elevatoare hidraulice, pod rulant, etc.) pentru manevrarea componentelor supuse mentenantei, in functie
de indicatiile tehnice ale producatorilor.

e Statii de incarcare

In ceea ce priveste achizitia de autobuze electrice sau hibride, alimentarea acestora se va face cu cablu
din statii de incarcare de tip plug-in. Se va aloca cate o statie de incarcare pentru ficare autobuz
nepoluant). Astfel, in cadrul garajului de autobuze va fi necesar un spatiu suficient pentru instalarea
statiilor de incarcare. Fiecare statie cu incarcare rapida va asigura alimentarea cu energie electrica
pentru maxim doud autobuze. Statiile de ncarcare vor trebui sa asigure incarcarea completa a
acumulatorilor din autobuz in maxim 1-2 ore. Prin proiect se va evidentia traseul autobuzelor prin spatiul
de garare-incdarcare, cu asigurarea razelor de giratie specifice dimensiunilor modelului de autobuz ales
si asigurarea unui numarde min. 2 porti/zone de acces. Pentru amplasarea statiilor de incarcare, se
va asigura raza maximd descrisa de lungimea cablului de incarcare, se va asigura Tndltimea de
siguranta conform normativelor in vigoare si a specificatiilor tehnice ale producdtorilor existenti.
Toate locurile de garare vor fi prevazute cu opritoare de siguranta si marcaj grafic de ghidare si
siguranta.
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e Spalatorie

In cladirea spalatoriei se va realiza un post de spalare dimensionat corespunzator pentru gabaritul
modelului de autobuz ales. Cladirea va fi prevazuta cu incaperi tehnice ce deservesc insatalatia de spalare
(pompe, bazine, filtre etc.) si o camerd de comanda si control prevazuta cu grup sanitar.

Postul de spalare va fi prevazut cu sistem de colectare a apelor uzate (canal cu sifon, rigole, etc). Prin
proiect, se va asigura necesarul de iluminat natural la interior prin luminatoare si ferestre. in zona
acceselor in spalatorie sau in laterale se recomanda sa se prevada zone libere pe platformele din
beton pentru stationare si alte operatiuni de spalare-uscare a autobuzelor. Pentru asigurarea
sigurantei in exploatare a autobuzelor, proiectantul va prevede blocaje laterale impotriva devierii de
pe traseul de spalare.

Apa uzata pentru spalare poate fi stocata — filtrata — recirculata in sistemul de spalare, pentru a reduce
costurile de operare. In acest sistem se poate include ,apa gri” provenita si din alte surse.

e (Cladire birouri — dispecerat

In incinta depoului propus se va configura o cladire/ corp cladire administrativa care va cuprinde
spatii tehnice, grupuri sanitare pe sexe, ateliere, vestiare, birouri administrative si incaperi pentru
dispecerat.

e Control acces
Verificarea accesului in incinta se va face de catre personalul de paza.

In zonele de acces pe amplasamentul depoului, vor fi prevazute sisteme de control acces cu bariera
si supraveghere video. Se va avea in vedere utilizarea cabinelor de poarta existente in relatie cu
viitorul operator.

In conformitate cu tema de proiectare, investitia
3.6. Sisteme conexe pentru imbunatatirea accesibilitatii serviciului

Pentru punerea in aplicare a unor masuri de imbunatatire a accesibilitatii serviciului de transport public,
trebuie sa se tind seama de mai multe considerente importante, incluzand punerea in aplicare a unor
masuri de:

- Modernizare a infrastructurii rutiere;

- Crestere a gradului de accesibilitate pentru toate persoanele, in special pentru persoanele cu
nevoi speciale;

- Imbunétatire a sigurantei si securitatii in statii si in interiorul vehiculelor atat pentru caldtori si
soferi, cat si pentru echipamentele de infrastructura.

Prin proiect se urmareste crearea unor statii intermodale, implementarea unui sistem de management
inteligent al traficului functional la nivelul intregului municipiu, crearea sistemului de e-ticketing (e-
bilete), construirea depoului aferent transportului public, inclusiv infrastructura tehnica aferenta necesara
pentru buna functionare a autovehiculelor operate si modernizarea unor statii de imbarcare/debarcare
existente si amplasarea unor statii noi pe liniile existente.

Studiu de oportunitate privind dezvoltarea serviciului de transport public local din Municipiul Térgoviste in
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+ Statii intermodale

In vederea facilitérii transferului intre modurile de transport se propune amenajarea a trei
terminale/centre intermodale, cu functiuni de statii de capat pentru mijloace de transport in comun ce
permit transbordarea facila dintre diferite moduri de transport (rutier, transport public, transport
interjudetean, transport velo).

Implementarea unei retele principale eficiente pentru transportul si cdlatoriile atat intre orase cat si de pe
raza teriotiral administrativda a Municipiului Targoviste, pe baza dezvoltarii de noduri intermodale va
permite:

- Realizarea de conexiuniintre retele de transport ce se adreseaza unor arii teritoriale diferite;
- Urcarea calatorilor dintr-un mijloc de transport in altul;
- Asigurarea unui spatiu necesar realizarii unor operatii tehnice la infrastructuri si mijloace de transport;

- Asigurarea protectiei mijloacelor de transport si pasagerilor impotriva efectelor conditiilor meteo
nefavorabile;

- Continuitatea miscarii intre doua sau mai multe arce ale retelei.

De asemenea, terminalele/centrele intermodale vor creste performantele privind tranzitul auto din oras
intrucat operatorii privati de transport judetean nu vor mai putea sa efectueze opriri In locuri
neamenajate, ci numaiin cadrul centrelor/terminalelor propuse in randurile de mai jos.

Astfel, se propune amenajarea terminalelor/centrelor intermodale la urmatoarele locatii de pe raza
teritorial-administrativa a Municipiului Targoviste:

1. Calea lalomitei nr. 5, cu functiuni de autogara principala a Municipiului Targoviste.
Amplasamentul se afla in partea de est-(sud-est) a Municipiului Targoviste.

Cladirea va fi dotatda cu instalatii electrice de iluminat, instalatii sanitare, incalzire cu centrala
termica, racire cu convectoare, in zona fiind asigurate toate utilitatile necesare: apd, gaz, curent electric,
canalizare.

La statia de capat din Calea lalomitei nr. 5 se propun amenajari pentru locuri de parcare auto, inclusiv
statie de taxiuri si rasteluri biciclete pentru a asigura intermodalitatea si a usura schimbul de calatori.

In conformitate cu tema de proiectare, statia de capat situatd pe Calea lalomitei are o valoare
investitionald de 366,500 euro.

2. Soseaua Gaesti
Amplasamentul se afla in partea de sud-(sud-vest) a Municipiului Targoviste.

Cladirea va fi dotata cu instalatii electrice de iluminat, instalatii sanitare, climatizare cu pompa de caldura
aer-apd sau sistem de climatizare VRF, fosa vidanjabila, put apa forat, gospodarie apa menajerg, in
zona nefiind asigurate toate utilitatile necesare.
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La statia de capat din Soseaua Gaesti se propun amenajari pentru locuri de parcare auto, inclusiv statie de
taxiuri si rasteluri biciclete pentru a asigura intermodalitatea si a usura schimbul de calatori.

in conformitate cu tema de proiectare, statia de capat situatd pe Soseaua Gaesti are o valoare
investitionald de 804,250 euro.

3. Bulevardul Uniriinr. 6
Amplasamentul se afld in partea central-sud-vestica a Municipiului Targoviste.

Cladirea va fi dotatda cu instalatii electrice de iluminat, instalatii sanitare, incalzire cu centrala
termicd, racire cu convectoare, in zona fiind asigurate toate utilitatile necesare: apd, gaz, curent electric,
canalizare.

Terenul propus pentru amenajare este situat in vestul orasului, relativ periferic (la vest) fata de
centru. In zond existd puncte de interes cu diferite functiuni: Sala Polivalentd, Registrul Auto
Roman, hipermarketuri, Universitatea Valahia, locuinte cu parter comercial. Amenajarea statiei se va
face in zona carosabild adiacentd actualului sediu AITT.

La statia de capat din Bd. Unirii nr. 6 se propun amenajdri pentru locuri de parcare auto, inclusiv statie de
taxiuri si rasteluri biciclete pentru a asigura intermodalitatea si a usura schimbul de calatori.

In conformitate cu tema de proiectare, statia de capat situata pe Bd. Unirii are o valoare investitionald de
587,000 euro.

Studiu de oportunitate privind dezvoltarea serviciului de transport public local din Municipiul Térgoviste in
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Figurd 3-6 Localizarea statiilor intermodale

Cladirile statiilor intermodale vor cuprinde urmatoarele elemente propuse: relatii cu publicul — info point;
grupuri sanitare pentru calatori compartimentate pe sexe; 1 grup sanitar pentru persoane cu dizabilitati si
o camera mama si copilul; sala de asteptare; birou bilete (ticketing); birou administrativ; birou controlori;
grup sanitar personal; spatiu tehnic; spatiu depozitare.

In cadrul statiilor de capat se propune instalarea unor statii de incdrcare rapidd pentru autobuzele
ecologice, asa cum va fi prevazut in temele de proiectare. Statiile de incarcare rapida vor trebui sa
asigure Tncarcarea completa a acumulatorilor din autobuz in maxim 1 ora.

Ca urmare a cresterii explozive a gradului de motorizare si implicit a celor 3 categorii de trafic: interior, de
penetratie si de tranzit, circulatia se desfasoara cu dificultati din ce in ce mai mari. Traficul de tranzit al
Municipiului Targoviste utilizeaza reteaua de drumuri nationale incepand din DN 71 iesirea / intrarea
spre |/ dinspre Bucuresti, aflata in apropierea statiei de capat propuse pe Calea lalomitei, centura pe

Studiu de oportunitate privind dezvoltarea serviciului de transport public local din Municipiul Tdrgoviste in
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partea de Sud (DN 72) cu varianta de iesire / intrare spre / dinspre Gaesti (DN 72), aflata in apropierea
statiei de capat propuse pe Soseaua Gaesti, iesirea / intrarea spre / dinspre Campulung (DN 72A), aflata in
apropierea statiei de capat propuse pe Bulevardul Unirii nr. 6, respectiv in continuare spre Nord iesire spre
Pucioasa (Sinaia) prin DN 71 si spre Ploiesti (DN 72).

Propunerea statiile de capat de linie pentru transportul public intra-orasenesc (prezentate mai sus) sunt
amplasate in apropierea zonelor de acces in oras, unde vor deveni poli de interes ai municipiului
pentru mobilitatea urbana prin conexiunea de transport posibild intre transportul intra-urban cu cel
inter-urban conform strategiei de dezvoltare a municipiului. Pentru a se cunoaste caracteristicile
curentilor de circulatie care vor utiliza reteaua viitoare si pentru a determina cu precizie necesitatile
de dezvoltare a retelei intr-o zond de trafic dat3, este indispensabil s& se cunoascd urmdtoarele
informatii: curentii de trafic actuali si date privind dezvoltarea socio-economica a teritoriului.

Pentru realizarea unei conexiuni fluide intre transportul inter-urban si cel intra-urban, adiacent
statiilor de capat se propune realizarea unor parcari. In aceastd faza de dezvoltare, parcarile vor fi
realizate doar pentru autoturisme si microbuze ale diversilor operatori interjudeteni, plus rasteluri de
biciclete.

+ Statiile de c3latori

Pentru a reduce gradul de marginalizare si a crea un cadru pentru cresterea incluziunii, se propune ca
transportul public sa isi creasca gradul de accesibilitate prin imbunatatirea conditiilor de calatorie si
imbunatatirea conditiilor din statii.

Statiile de calatori vor avea panouri cu afisaj tip led care vor oferi informatii cu privire la rute, precum si
timpul estimat pana la sosirea mijloacelor de transport public in statie. intreaga flota de transport public
va fi monitorizata prin sistemul de management al traficului, astfel ca informatiile redate prin panourile
de informare a cdlatorilor in statii vor fi permanent actualizate. Conform temei de proiectare,
Consultantul a identificat 78 statii de imbarcare/debarcare calatori ce urmeaza a fi modernizate pentru
deservirea liniilor de transport existente si 27 de statii noi prezentate la Sub-capitolul ,Stabilirea traseelor
de transport public”.

+ Sistem integrat de e-ticketing

In vederea imbunatatirii accesibilitatii serviciului de transport public, pe langa achizitionarea de autobuze,
se urmareste implementarea unui sistem integrat de e-ticketing.

Se propune implementarea unui sistem integrat de e-ticketing pentru implementarea unei solutii
informatice integrate care sa sprijine activitatea efectuata de catre operatorul de transport conform
prevederilor legale in vigoare.

Pentru Municipiul Targoviste se propune crearea sistemului e-ticketing pe baza de card contactless si
tichete pe suport de hartie.

Toate titlurile de cdlatorie din oferta tarifard a operatorului se afla pe carduri contactless.
Posibilitati de reincarcare:

o Puncte de reincarcare
o Automate
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Prezentam locatiile propuse atat pentru amplasarea centrelor de emitere/reincarcare carduri cat si

amplasarea automatelor:

Automat reincarcare carduri si emitere bilete

O
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0O O O 0O 00 OO0 O o o o0 o o o
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Implementarea sistemului integrat de e-ticketing poate avea in vedere includerea unui sistem de

furnizare a tichetelor de caldtorie si pe telefonul mobil, sub forma de sms. Mai mult, prin implementarea

sistemului integrat de e-ticketing se intelege si achizitia/constructia/amplasarea de noi puncte de

incarcare si automate, acestea reprezentand posibilitati de reincarcare.

Acest sistem va trebui sa indeplineasca urmatoarele obiective:

Implementarea infrastructurii hardware necesare sistemului

Implementarea infrastructurii software necesare sistemului

Realizarea si operationalizarea unei aplicatii informatice integrate, moderne si scalabile, bazate

pe tehnologii Web de ultima generatie

Documentarea functionalitatilor sistemului

Instruirea utilizatorilor sistemului pentru folosirea eficienta a acestuia

Componentele ce fac parte din Sistemul Integrat de e-Ticketing, descrise in randurile ce urmeaza, vor

conlucra in vederea realizarii umatoarelor functionalitati:

O

Componenta pentru gestiune va oferi o imagine de ansamblu personalului de management
implicat cu scopul de a lua cele mai bune decizii pe baza datelor primite de la sistem.
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o Componenta pentru punctele de vanzare permite, cu ajutorul unei interfete facil de utilizat,
emiterea/reincarcarea cardurilor de transport si emiterea tichetelor pe suport hartie de catre
operator.

o Componenta pentru mijloacele de transport in comun reprezintd ansamblul de echipamente
instalate pe mijloacele de transport si aplicatiile software dedicate care conlucreaza pentru a
prelua si prelucra datele specifice procesului de transport. Datele vor fi preluate prin procesul de
sincronizare pe serverul central si vor fi prelucrate in subsistemul dedicat mijloacelor de transport
in comun.

o Componenta pentru panourile de informare va asigura o interfata de administrare si monitorizare
a panourilor de informare instalate.

o Componenta pentru automatul de vanzare si reincarcare a titlurilor de transport va asigura
managementul automatului, precum si monitorizarea starii de functionare a acestuia.

e Cardul contactless

Cardul contactless reprezinta elementul central al sistemului de ticketing. Acesta permite efectuarea de
tranzactii securizate pentru plata calatoriilor si asigura un grad ridicat de mobilitate si confort.

Se recomanda utilizatorilor finali sa utilizeze plata cu cardul in detrimentul biletelor de hartie, deoarece
permite in mod convenabil reincarcarea si verificarea soldului disponibil.

Cardul poate deveni elementul central al activitatii in oras prin integrarea altor servicii de interes,
administrate de autoritatile locale (bike sharing, parking etc.)

e Panoude informare

Acestea vor afisa timpul estimat de sosire al vehiculelor in statie, bazat pe pozitia GPS transmisa de
computerele de bord si folosind orarul teoretic de sosire in statie a vehiculelor. Pe 1anga aceasta, se vor
afisa si informatii precum data, ora si temperatura, precum si eventuale mesaje transmise de la dispecerat
(de tip blocaje de trafic, modificari de orar etc.)

Prin intermediul modulului software dedicat, panourile vor comunica prin GPRS cu aplicatia back-office,
care permite si actualizarea firmware-ului de la distanta.

Afisarea se va face utilizand tehnologia LED, cu un consum eficient de energie, iar panourile vor fi
alcatuite din componente externe rezistente la intemperii si acte de vandalism.

Panourile de informare din statii vor fi actualizate la un interval de maxim 30 de secunde, pe baza datelor
primite de la vehicule.

e Computere de bord

Computerul de bord are rolul de comanda si management al validatoarelor. Acesta este responsabil cu
managementul sistemului de validare, prin comenzile directe pe care le are asupra acestora. Computerul
de bord furnizeaza Informatiile necesare pentru validarea titlurilor de calatorie catre validatoare si
totodata monitorizeaza functionarea acestora si permite dezactivarea validatoarelor si trecerea lor in
modul de control.

o Modul de comunicatie
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Modulul de comunicatie va avea interfata cu computerul de bord printr-o comunicatie utilizand portul
Ethernet. De asemenea, prin intermediul modulului de comunicatie, serverul central va interoga
computerul de bord si va colecta informatiile referitoare la tranzactiile inregistrate.

Modulul de comunicatie are rolul de a transmite datele culese de la validatoare/computer de bord catre
serverul central prin comunicatie GPRS de la distanta si prin Wi-Fi cand autobuzele se afld la sediul
central.

Modulul de comunicatie are rol de router si switch pentru interconectarea echipamentelor.
e Validatoare

Validatoarele sunt capabile sa valideze toate titlurile de caldtorie disponibile pe card (unitati de timp,
abonamente. Validatorul va permite consultarea cardurilor de catre calatori pentru a putea vizualiza
numarul de caldtorii rdmase si perioada de valabilitate si validarea multipla, prin cele 2 butoane
amplasate in partea frontala a acestuia.

Toate validatoarele permit validarea cardului contactless prin apropierea cardului la locul special marcat
pe acestea.

e Terminale controlori

Fiecare membru al echipei de control va avea in dotare un echipament portabil de verificare a validarilor
titlurilor de transport. Echipamentul portabil hand held de verificare a titlurilor de transport este compact
si va afisa: tipul titlurilor de caldtorie disponibile pe card (abonament, bilet), detalii legate de validarea
titlului de caldtorie: traseul, ora si numarul de inmatriculare al masinii pe care s-a realizat validarea. Pe
langa acest rol, echipamentele portabile de control emit si amenzi si inregistreaza indicatorii de
performanta pentru controlori.

Echipamentul este special proiectat pentru a fi utilizat in regim industrial, dispune de certificare IP67, este
realizat din materiale deosebit de dure, rezista la scapari repetate pe beton de la 1.5m si este operational
la temperaturi in intervalul -10°C pana la 5o°C.

e Automat emitere/reincarcare carduri

Acesta are rolul de a emite bilete pe hartie si de a reincarca titlurile de calatorie disponibile pe cardurile
contactless. Echipamentul trebuie sa dispuna de un Monitor 17" LCD antivandal special pentru chioscuri,
cu tehnologie capacitiva, functionand numai prin atingere cu degetul. Infochioscul trebuie sa functioneze
cu un Sistem PC ce ruleaza un sistem de operare Linux Embedded.

Automatele de emitere/reincarcare a cardurilor de cdlatorie vor fi prevazute cu cititor de carduri
contactless 1SO14443A, acceptator de monezi, sistem de alarmare, sistem climatizare ce asigurd
functionarea in gama de temperaturi: -25 - +60 grade C, imprimanta termica 8o mm, acceptator
bancnote, cutie pentru stocarea bancnotelor si cutie aditionala pentru stocarea monezilor.

Automatul ofertat va fi conectat in permanenta cu dispeceratul prin aplicatia backoffice. Comunicatia se
va realiza prin GPRS, iar software-ul instalat pe acesta va permite actualizarea firmware-ului de la
distanta.
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Serverul care va sustine solutia software si back-up-ul datelor va fi instalat |a sediul central al operatorului.
Serverul trebuie sa permita configurarea si provizionarea de la distanta folosind un sistem software de
automatizare, configurare si provizionare software de tip salt-stack sau echivalent.

e Access point WiFi + Antena exterioara

Access point si antena pentru comunicatie cu vehiculele pentru montare exterioara, in incinta autobazei
operatorului.

e Aplicatia de emitere/reincarcare carduri
- Aplicatie software dedicata

Functiile principale ale sistemului vor fi atinse dupa cum urmeaza:

- Emiterea titlurilor de transport (vanzarea biletelor si reincarcarea cardurilor cu abonamente sau
calatorii pe portofelul electronic) se va face printr-o aplicatie software dedicatd, usor de folosit,
instalata in cadrul punctelor de vanzare;

- Operatiunile de casa comerciald pot fi cuantificate prin rapoartele de tip “Situatie incasari”
generate de aplicatie;

- Validarea titlurilor de transport (carduri) se realizeaza prin validatoarele implementate pe
mijloacele de transport;

- Controlul cardurilor se face cu ajutorul dispozitivelor ofertate pentru echipele de control.

Datele cu privire la emiterea, vanzarea si utilizarea titlurilor de transport, prestatia vehiculului, a
conducatorilor auto si a controlorilor se vor transmite, memora si procesa in cadrul sistemului de baze de
date si a subsistemului de raportare. Prin managementul flotei, mod al aplicatiei ofertate, se pot realiza
rapoarte cu privire la prestatia vehiculului si a conducatorilor auto.

Echipamentele din chioscuri, computerele de bord, automatul de vanzare si panourile de informare fsi
pot actualiza versiunile software OTA (Over The Air) - de la distanta.

Panourile de informare din statii vor fi actualizate la un interval de maxim 30 de secunde, pe baza datelor
primite de la vehicule.

o Componenta pentru gestiunea sistemului de e-ticketing

Componenta pentru management descrisa mai sus va oferi o imagine de ansamblu personalului de
management cu privire la titlurile de calatorie vandute, cu scopul de a lua cele mai bune decizii pe baza
datelor primite de la sistem.

Datele prelucrate de la echipamentele sistemului vor fi actualizate in timp util (maxim 5 minute).

- In baza datelor primite de la punctele de vanzare se pot urmari vanzarile de calatorii si
abonamente;

- In baza datelor primite de la validatoarele instalate pe mijloacele de transport se poate
monitoriza consumul pentru fiecare card de caldtorie (abonament sau portofel electronic).
Statistica poate fi generatd pe perioade de timp diferite in vederea monitorizarii exacte a
fluxurilor de cdlatori pe anumite trasee/tronsoane si/sau intervale orare;

- Atat datele primite de la punctele de vanzare, cat si cele de la validatoare, permit, in subsistemul
de raportare, generarea de rapoarte specifice:

- Statistica de vanzari pe fiecare punct de vanzare;
- Statistica globala a vanzarilor;
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- Managementul flotei va asigura viziualizarea pe harta a pozitiilor tuturor mijloacelor de transport.

De asemenea, conform graficului teoretic (ideal) de circulatie a vehiculelor, preprogramat in sistem, se va
putea urmari activitatea de trafic a vehiculelor prin rapoarte de tip ,avans/intarziere”.

e Mijloacele de transport in comun

Componenta pentru mijloacele de transport in comun reprezinta ansamblul de echipamente instalate pe
mijloacele de transport si aplicatiile software dedicate care conlucreaza pentru a prelua si prelucra datele
specifice procesului de transport. Datele vor fi preluate prin procesul de sincronizare pe serverul central si
vor fi prelucrate in subsistemul dedicat acestei componente.

Mijloacele de transport in comun vor fi dotate cu senzori pentru numararea in timp real a calatorilor unici
cu o marja de eroare de maxim 5%, senzori ce vor transmite in timp numarul pasagerilor catre aplicatia
server back-office. Informatiile vor fi disponibile in rapoartele de célatori si ocupare a mijloacelor de
transport.

e Componenta pentru punctele de emitere titluri de calatorie si reincarcare carduri

Componenta pentru punctele de vanzare permite, cu ajutorul unei interfete facil de utilizat, emiterea
titluri de calatorie si reincarcarea cardurilor de transport.

Cardurile pot fi verificate printr-un mod dedicat al aplicatiei instalate la punctele de vanzare care, prin
apropierea cardului de cititor, ofera operatorului toate Informatiile cu privire la acesta (titluri de calatorie
disponibile, perioada de valabilitate, profil calator, fiind afisate CNP calator, seria cardului, precum si
datele personale de identificare ale acestuia).

Emiterea si validarea card-urilor se face printr-un modul dedicat aplicatiei instalate la punctele de
vanzare, din care se poate selecta titlul de transport ce urmeaza sa fie reincarcat pe card, care poate fi
oricare titlu definit in oferta tarifarg, fie reincarcare de calatorii pe portofelul electronic, fie abonament.
De asemenea, se poate selecta o datd ulterioara pentru activarea abonamentului, pentru cazurile in care
se doreste acest lucru de catre calator.

Toate operatiile efectuate la nivelul chioscurilor de vanzare/reincarcare si din chioscul de emitere si
personalizare carduri se vor transmite catre serverul central in vederea obtinerii unei situatii clare asupra
vanzarilor de titluri de calatorie.

Aplicatia din punctele de vanzare se va putea actualiza de la distanta.
Se va putea realiza un design personalizat pentru diferitele categorii tarifare de calatori.

Prezentam in tabelul de mai jos devizul propus pentru implementarea sistemului de e-ticketing in
Municipiul Targoviste:

Obiect: Sistem e-ticketing

. . . Valoare Valoare
Nr. Denumlrea. capitolelor i unitara (fara | Cantitate . TVA Valoare cu TVA
subcapitolelor de (fara TVA)
crt. o TVA)
cheltuieli : : : .
lei buc. lei lei lei
1 2 3 A 5 6 7
Cap. 4 - Cheltuieli pentru investitia de baza
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Obiect: Sistem e-ticketing

_ : : Valoare Valoare
Nr. Denumlre§ capitolelor si unitara (fara | Cantitate . TVA Valoare cu TVA
.y subcapltol-elc.)r de TVA) (fara TVA)
cheltuieli ; X : :
lei buc. lei lei lei
1 2 3 4 5 6 7
4.1* | Constructii si instalatii - - -
TOTAL - subcap. 4.1
Montaj utilaje,
echipamente
4.2 . . - - -
tehnologice si
functionale
TOTALII - subcap. 4.2
Utilaje, echipamente
:S::,::::gf: cafe' 4,089,784.60 777,059.07 |  4,866,843.67
necesita montaj
Computer de bord 10,089.20 40.00 403,568.00 76,677.92 480,245.92
Validator dual 8,707.60 120.00 1,044,912.00 198,533.28 1,243,445.28
PC centru
emitere/reincarcare 3,170.20 7.00 22,191.40 4,216.37 26,407.77
gnzicere/reﬁz::::are de 1,006.50 7.00 7,045.50 1,338.65 8,384.15
Imprimanta carduri
43 | contactless 11,573.10 7.00 81,011.70 15,392.22 96,403.92
Panou de informare
exterior in statii ) ) ) ) )
Sistem de informare
calatori audio/video in 4,276.80 40.00 171,072.00 32,503.68 203,575.68
vehicule
Automat reincarcare
carduri si emitere bilete 70,840.00 22.00 1,558,480.00 296,111.20 1,854,591.20
Echipament
monitorizare flota 20,037.60 40.00 801,504.00 152,285.76 953,789.76
imbarcat pe vehicul
Utilaje, echipamente
tehnologice si
functionale care nu 100,936.00 10,177.84 120,113.84,
necesitd montaj si il e e
4.4 | echipamente de
transport
Terminal controlori 9,188.30 10.00 91,883.00 17,457.77 109,340.77
Cititor carduri
contactless 905.30 10.00 9,053.00 1,720.07 10,773.07
4.5 | Dotari - - - - -
Active necorporale 209,810.70 39,864.03 249,674.73
Modul comunicatie 1,106.60 40.00 44,264.00 8,410.16 52,674.16
Licenta aplicatie emitere
46 | carduri contactless 24,152.70 1.00 24,152.70 4,589.01 28,741.71
:(i::cnatfcare Cardjgllcatle 15,598.00 1.00 15,598.00 2,963.62 18,561.62
Licenta aplicatie back- 125,796.00 1.00
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Obiect: Sistem e-ticketing

: : . Valoare Valoare
Nr. Denumlre§ capitolelor si unitara (fara | Cantitate . TVA Valoare cu TVA
subcapitolelor de (fara TVA)
crt. o TVA)
cheltuieli ; X . :
lei buc. lei lei lei
1 2 3 4 5 6 7
office (Management 125,796.00 23,901.24 149,697.24
flota si Raportare)
Licenta e-ticketing - - - - -

TOTAL I - subcap.

43404405446 4,400,531.30 836,100.95 5,236,632.25

Total deviz pe obiect (Total | +

Total Il + Total Ill) 4,400,531.30 |  836,100.95 |  5,236,632.25

+ Sistem de management integrat al traficului

Din cauza cresterii continue a parcului de autovehicule si a vehiculelor ce tranziteaza orasul, devin
necesare actiuni menite sa imbunatateasca conditiile de trafic, cu asigurarea prioritatii pentru transportul
public. Astfel, in cadrul proiectului se propune implementarea sistemului de management al traficului,
cu scopul principal de sustinere si optimizare a transportului public local.

Sistemele inteligente de transport (ITS) au potentialul de a aduce beneficii semnificative in ceea ce
priveste eficienta operationald, gradul de incredere in serviciile oferite si fiabilitatea acestora prin
managementul infrastructurii, precum si cresterea sigurantei participantilor la trafic, reducerea
impactului asupra mediului si informarea calatorilor. La modul general, un sistem de management al
transportului public (PTM — Public Transport Management) indeplineste functiile de: planificare a rutelor,
pregatire a graficelor de circulatie, urmarire a flotei de vehicule aflate pe traseu si a nivelului de respectare
a graficului de circulatie, definirea tipurilor de echipamente care se utilizeaza si managementul acestora.
Managementul transportului public incorporeaza numeroase tehnologii la bordul vehiculelor si inovatii
pentru o mai buna planificare a parcului de vehicule, al planificarii resurselor umane si al altor activitati.

Sistemul PTM poate fi asigurat cu alte functii ITS, una dintre cele mai importante fiind cea de informare a
calatorilor, atat in mijlocul de transport in comun cat si in statiile de asteptare, inaintea calatoriei. De
asemenea, sistemele PTM pot fi integrate cu sistemele de management al traficului urban si de
supraveghere video, existand posibilitatea de acordare a prioritatii la semafoare pentru vehiculele de
transport public.

In Municipiul Targoviste se vor implementa si componente integrate cu SMT care vor face parte din
acesta, dupa cum urmeaza:

- Vehicule moderne, dotate cu echipamente care sa asigure: localizarea in timp real a mijlocului de
transport, informarea calatorilor in timpul calatoriei, comunicatia cu dispeceratul si supraveghere
video in interiorul mijlocului de transport;

- Statii moderne, dotate cu mobilier stradal aferent si panouri cu mesaje de informare;

- Dispecerat, dotat cu echipamentele necesare pentru asigurarea unui management centralizat al
transportului public;

- Sistem de comunicatii fiabil care sd asigure legatura intre celelalte subsisteme;
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Alte componente administrative si de gestionare a sistemului: centre de emitere cartele de
calatorie, casierii etc.

®
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Sistemul de management al traficului se bazeaza pe functionalitatea integrata a mai multor subsisteme:

Componenta de monitorizare video CCTV in principalele intersectii de pe traseul propus in cadrul
proiectului;

Sisteme de semnalizare si semaforizare adaptiva si sincronizatd, ce va asigura prioritizarea
mijloacelor de transport in intersectiile semaforizate;

Componenta de monitorizare si interzicere a accesului autoturismelor personale pe liniile
dedicate transportului public;

Componenta de monitorizare a zonelor din coridorul de mobilitate urbana unde parcarea va fi
interzisa Tn scopul impiedicarii parcdrilor neautorizate care sa ingreuneze fluenta traficului si a
mijloacelor de transport in comun;

Sisteme de localizare a mijloacelor de transport public urban si de managementul flotei (prin
GPS, AVL, etc.);

Sisteme de informare n timp real a pasagerilor, amplasate in mijloacele de transport in comun si
in statiile de transport public;

Aplicatie software pentru informarea in timp real a utilizatorilor asupra programului mijloacelor
de transport in comun;

Alte sisteme de informare (VMS - sisteme de mesaje variabile);
Amplasarea de senzori de detectare a vehiculelor;

Dotarea centrului de comanda pentru managementul traficului cu componente specifice software
si hardware;

Reteaua de comunicatii prin fibra optica intre toate componentele sistemului sau componente de
comunicatii wireless, acolo unde infrastructura existenta nu va permite continuitatea retelei de
fibra optica.

Studiu de oportunitate privind dezvoltarea serviciului de transport public local din Municipiul Térgoviste in

conformitate cu prevederile Requlamentului (CE) nr. 1370/2007
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Aceste sisteme vor fi amplasate in dispecerat, in statii si in mijloacele de transport public de calatori.

Sistemul de management al flotei va emite periodic sau ori de cate ori e nevoie rapoarte cu privire la
activitatea vehiculelor pe o anumita linie: distanta parcursa, curs, consum carburant, program, opriri,
intarzieri etc. Totodata, prin instalarea sistemelor de numdrare a pasagerilor in toate vehiculele de
transport public, se va putea urmari eficientizarea rutelor de transport din municipiu.

Amplasarea acestor sisteme va urmari in principal acordarea prioritatii in trafic pentru mijloacele de
transport public si pentru utilizatorii modurilor nemotorizate de transport public, informarea mai buna a
pasagerilor transportului public urban de calatori/pietonilor/biciclistilor si doar in subsidiar, fluidizarea
traficului rutier. Aceste investitii vor sustine investitia principald destinata dezvoltarii sistemului de
transport public local, anume achizitia de autobuze, cu care va fi integratd, contribuind in final la
cresterea atractivitatii utilizarii transportului public si a sigurantei utilizarii modurilor nemotorizate de
transport.

+ Centrul de comanda si control

Centrul de comanda si control va fi unitatea in care se vor centraliza toate informatiile furnizate de
computerele de bord ale autobuzelor, de validatoare, informatiile privind locatia mijloacelor de transport
public, de camerele video si senzorii montati in statiile de transport public, informatiile privind gradul de
utilizare a mijloacelor de transport si va avea rol de colectare de date, realizare de analize si sprijinirea in
timp real a procesului de luare a deciziilor pentru functionarea in parametrii optimali ai sistemului de
transport public.

Acesta va fi dotat cu monitoare care redau in timp real informatiile video primite de la camerele instalate
in statiile transportului public, iar destinatia aparaturii hardware este de a realiza statistici in timp real cu
privire la gradul de utilizare a mijloacelor de transport in comun, consumul aferent curselor efectuate,
numarul de validari precum si alte informatii necesare pentru luarea deciziilor optime.
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4. SCENARII TEHNICO-ECONOMICE ALTERNATIVE PRIVIND DEZVOLTAREA
SERVICIULUI

Pentru determinarea variantei cele mai bune pentru dezvoltarea serviciului din punct de vedere al
dotarilor cu mijloace de transport optim, sunt analizate trei scenarii:

Scenariul 1 = Se bazeaza pe ipoteza cd intreaga actiune privind dezvoltarea serviciului de transport public
urban din Municipiul Targoviste va fi posibil prin intermediul autobuzelor cu motor hibrid;

Scenariul 2 = Se bazeaza pe ipoteza ca intreaga actiune privind dezvoltarea serviciului de transport public
urban din Municipiul Targoviste va fi posibil prin intermediul autobuzelor cu motor electric;

Scenariul 3 = Se bazeaza pe ipoteza ca intreaga actiune privind dezvoltarea serviciului de transport public
urban din Municipiul Targoviste va fi posibil prin intermediul autobuzelor cu motorizare

diesel.
4.1. Scenariul tehnico-economic 1

Autobuze cu sistem de propulsie hibrid

Descrierea conceptuala

Un tip constructiv de autobuze este descris de o combinatie intre autobuzele Diesel si autobuzele
electrice, purtand numele de autobuze cu sistem de propulsie hibrid.

Avand in vedere ca pentru sprijinirea dezvoltarii urbane in perioada 2014-2020 au fost alocate 2,654 de
milioane de euro din fonduri europene, iar printre tipurile de activitati eligibile se numara investitia in
mijloace de transport, putem deduce ca implementarea sistemelor de transport ecologice este urmatorul
pas spre reducerea de emisii poluante din Romania.

De mentionat este si faptul ca in Cartea Alba a Transporturilor, adoptata de catre Comisia Europeana in
martie 2011, se prevede ca pana in anul 2030 statele membre ale Uniunii Europene sa-si injumatateasca
utilizarea autovehiculelor alimentate cu combustibili fosili si chiar disparitia lor progresiva din orase pana
in anul 2050.Avantajul principal al mijloacelor de transport cu sisteme de propulsie hibrida (Diesel-
electric) este ca polueaza mai putin chimic si fonic la utilizarea intensiva in mediul urban . Autobuzele cu
motoare Diesel devin, dupd o perioada mai indelungatd de utilizare, o sursa extrem de importanta de
emisii poluante.

Preocuparea continud a principalilor constructori de autovehicule pentru reducerea consumului de
combustibil si a emisiilor poluante s-a materializat, in ultimele decenii, prin dezvoltarea de vehicule
hibride. Sistemele de propulsie care au in componenta lor, pe langa un sistem conventional cu motor cu
ardere interng, cel putin incd un sistem capabil sa furnizeze cuplu de tractiune la rotile motoare si care sa
recupereze o parte din energia cinetica in fazele de decelerare (frana de motor), sunt cunoscute sub
denumirea de sisteme hibride regenerative.

Studiu de oportunitate privind dezvoltarea serviciului de transport public local din Municipiul Térgoviste in
conformitate cu prevederile Requlamentului (CE) nr. 1370/2007
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Figurd 4-1 Mercedes-Benz OE 305, primul autobuz hibrid Diesel-electric

Primul model de autobuz hibrid Diesel-electric a fost utilizat in transporturile de caldtori in 1979, fiind
fabricat de constructorul german Daimler. Modelul a fost numit Mercedes-Benz OE 305 si 13 astfel de
autobuze au fost puse in circulatie. Pentru stocarea energiei au fost utilizate 2 pachete cu aproape 200 de
baterii de tip plumb acid (Pb/A). Masa acestora era de aproximativ doua tone.

Date tehnice si economice
% Date tehnice

Vehiculele electrice hibride sunt o alternativa de a restrange consumul de combustibil si emisiile, Tn
special n cazul autobuzelor din zonele urbane aglomerate. In acest caz energia mecanica transmisa la
rotile motoare este produsa atat prin intermediul unui motor cu ardere interna, cat si prin intermediul
unui motor electric. Astfel sunt reduse o parte din emisiile nocive produse de autovehiculele echipate
numai cu motor cu ardere interna.

Variantele constructive ale vehiculelor hibride prezinta doua variante de baza, serie si paralel. La o
transmisie hibrida in serie, motorul termic nu este conectat mecanic la rotile motoare, puterea necesara
deplasarii vehiculului fiind transmisa prin sisteme hidraulice sau electrice. La o transmisie hibrida paralels,
se pastreazd legatura mecanica intre motorul termic si rotile motoare, in aceasta transmisie fiind
introdusa si energia provenita de la motorul electric.

Sistemele hibride de propulsie au, in general, urmatoarele:

. sisteme de convertire a energiei mecanice in alt tip de energie;
J sisteme de stocare a energiei obtinute prin convertirea energiei mecanice;
. sisteme de propulsie a energiei stocate.

Sistemele de convertire a energiei mecanice pot fi:

o mecanice;

. mecanic - inertiale,

. mecanic - electrice;

. mecanic - hidraulice;

. mecanic - pneumatice.

Studiu de oportunitate privind dezvoltarea serviciului de transport public local din Municipiul Tdrgoviste in
conformitate cu prevederile Requlamentului (CE) nr. 1370/2007
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Autobuzele cu sistem de propulsie hibrid sunt de trei tipuri:

1—HEV (Hybrid Electric Vehicle — Vehicule electrice hibride)

2—PHEV (Plug-in Hybrid Electric Vehicle — Vehicule electrice hibride cu posibilitate de incarcare)
3 —FHV (Flywheel Hybrid Vehicle — Vehicule hibride cu sistem inertial de recuperare de energie)

Conform raportului Green Fleet Technology Study for Public Transport realizat de Steve Carroll, gradul de
maturitate al tehnologiilor utilizate de producatorii de autobuze hibride poate fialespe oscaradelailas
in functie de caracteristicile fiecarei tehnologii in parte.

AUTOBUZ HIBRID (HEV) f\U'l;OBUZ HIBRID CU AUTOBUZ HIBRID CU
INCARCARE (PVEV) SISTEM INERTIAL DE
RECUPERARE A ENERGIEI

Figurd 4-2 Gradul de maturitate al sistemelor hibride utilizate de constructorii de autobuze conform
raportului Green Fleet Technology Study for Public Transport realizat de Steve Carroll

Principalele sisteme utilizate de marii constructori de autobuze din Europa sunt primele doua, HEV
(Hybrid Electric Vehicle — Vehicule electrice hibride) si PHEV (Plug-in Hybrid Electric Vehicle — Vehicule
electrice hibride cu posibilitate de incarcare). Acestea sunt si mai putin poluante. Sistemul hibrid cu
sistem inertial de recuperare de energie (FHV - Flywheel Hybrid Vehicle) functioneaza conform principiilor
fortelor inertiale rezultate din rotatia unui disc volant. Astfel energia acumulata in urma franarilor este
utilizata ca supliment de putere la motor. Dezavantajul fata de celelalte sisteme este ca nu sunt reduse
emisiile poluante autobuzele echipate cu acest sistem functionand dupa acelasi principiu dupa care
functioneaza autobuzele Diesel.

1. Autobuze electrice hibride (HEV - Hybrid Electric Vehicle)

Autobuz hibrid serie

Intr-un sistem hibrid serie, nu existd o miscare mecanica intre motor si osie, vehiculul fiind propulsat
exclusiv de motorul electric. De obicei, motorul este conectat la un generator care poate furniza energie
unui motor electric de tractiune. Sistemul electronic de comanda si control determina cea mai eficienta
utilizare a energiei in orice moment al functionarii.

Studiu de oportunitate privind dezvoltarea serviciului de transport public local din Municipiul Tdrgoviste in
conformitate cu prevederile Requlamentului (CE) nr. 1370/2007
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Figurd 4-3 Diferentele constructive dintre tipurile de sisteme hibride in serie si in paralel

Intr-un sistem hibrid paralel sunt cuplate la acelasi sistem de transmisie si motorul cu ardere interna si
motorul electric. Motorul electric are rolul de a suplimenta cu energie intrequl sistem de propulsie. in
acest caz energia electrica de antrenare a motorului electric este stocata intr-un pachet de baterii. Un
avantaj al sistemelor hibride paralele este ca pot utiliza numai transmisia mecanica (motorul cu ardere
interna) in cazul unei defectiuni electrice, acest lucru nefiind posibil la un sistem hibrid serie. Prin procesul
de franare regenerativa, energia pierduta la franare este recuperata si utilizata pentru incarcarea
pachetului de baterii.

Conform marilor constructori, producatori de autobuze hibride, consumul de combustibil este redus in
proportie de 20 pana la 30% in comparatie cu consumul autobuzelor Diesel noi (Euro VI). Bineinteles, in
raport cu consumul de combustibil este si nivelul de poluare. Astfel, emisiile de NO, se pot reduce cu pana
la 50% Tn comparatie cu emisiile autobuzelor Diesel.

Studiu de oportunitate privind dezvoltarea serviciului de transport public local din Municipiul Tdrgoviste in
conformitate cu prevederile Requlamentului (CE) nr. 1370/2007
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Figurd 4-4 Principalii constructori de autobuze hibride din Europa

2. Autobuze electrice hibride cu posibilitate de incarcare (PHEV Plug-in Hybrid Electric Vehicle)

Pentru mijloacele de transport hibride este foarte important sa ajunga la un nivel de consum de
combustibil si de substante nocive emanate cat mai redus, dat fiind faptul ca pretul de achizitie este
semnificativ mai mare in comparatie cu autobuzele Diesel. Pornind de la aceste premise constructorii de
autobuze hibride sunt preocupati de adoptarea sistemului Plug-in Hybrid, adica a posibilitatii de incarcare
a pachetului de baterii la fel ca la autobuzele electrice.

Din pacate aceste sisteme sunt limitate din punct de vedere a stocdrii de energie, autonomia sistemelor
electrice fiind destul de mica, in jur de 5-7km.

Controler /
Invertor AC/DC

Motor Diesel Controler /
Invertor AC/DC Pachet Baterii ==

Pachet Baterii

Motor electric

Motor electric

" Energie mecanica SORINGRNIENEL

Figurd 4-5 Exemplu de transmisie hibridd in serie pentru autobuze hibride cu posibilitate de incdrcare
(PHEV)

Un rol foarte important in tehnologia vehiculelor cu posibilitate de incarcare il are si natura pachetului de
baterii si posibilitatea acestora de a fi incarcate rapid. Pentru incarcare se pot utiliza statiile de incarcare
destinate autovehiculelor electrice sau pot fi instalate statii de incarcare in capetele de traseu.
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Figurd 4-6 Autobuzul Volvo 7900 Hybrid (PHEV) cu posibilitate de incdrcare a bateriilor

Sigurul model de autobuz cu posibilitate de incarcare, dezvoltat in Europa, care se apropie de
performantele unui autobuz electric este dezvoltat de constructorul suedez de autovehicule Volvo,
conform  informatiilor  prezentate pe site-ul Congresului de autovehicule ecologice
(http://www.greencarcongress.com/2014/09/20140919-7900.html), modelul fiind denumit Volvo 7900

Hybrid. Conform cu datele prezentate, consumul de combustibil in cazul acestui model de autobuz PHEV
este redus cu mai mult de 80%, iar consumul total de energie cu mai mult de 60 %. Astfel autobuzul Volvo
7900 Hybrid consuma mai putin de 11 litri de combustibil la 100 de kilometri. Grupul propulsor al acestui
autobuz este alcatuit dintr-un motor Diesel si un motor electric alimentat cu energie electrica de un
pachet de baterii de tip Lithiu-ion. Cand autobuzul ruleaza utilizand numai energie electrica, fara a emana
emisii poluante, se poate deplasa pe o distanta de aproximativ 17 km. Reincdrcarea bateriilor dureaza
intre 5 si 6 minute daca sunt alimentate cu ajutorul unei statii de incarcare rapida.

La momentul actual cei mai mari constructori care au dezvoltat autobuze hibride sunt: din Statele Unite
ale Americii (liderul mondial in constructia de vehicule hibride) Orion si New Flyer, din Europa
(continentul cu cea mai diversificata piata) Man, Mercedes-Benz, Volvo, Solaris, Scania, Irisbus Iveco, Van
Hool, VDL Bus & Coach, Hess AG si din Asia (continentul cu costurile de achizitie cele mai scazute) Tata
Motors, Toyota-Hino, Hyundai Motor Company si Mitsubishi Fuso.

% Date economice

In ceea ce priveste analiza scenariului investitional de dezvoltare a serviciului de transport public prin

inzestrarea operatorului de transport public din Municipiul Targoviste cu autobuze hibrid, prezentam mai

jos ipotezele analizei economico-financiare si fundamentarea atat a costurilor estimate pentru kilometru
de traseu parcurs, cat si a veniturilor.

v' Estimari ale costurilor
La calcularea valorii investitiei s-au luat in calcul urmatoarele achizitii:

- Achizitia a 40 autobuze hibrid tip plug-in avand capacitate normala avand o valoare de 450,000
euro fara TVA per bucatg;

- Implementarea unui sistem de e-ticketing avand o valoare de 4,400,531.30 lei fara TVA,
echivalentul a 936,283.26 euro fara TVA (a se vedea Capitolul 4, sub-punctul ,Sisteme conexe
pentru imbunatatirea accesibilitatii serviciului)

- Infiintarea si modernizarea a 105 statii de imbarcare/debarcare calatori avand o valoare de 15,000
euro fard TVA per statie;

- Instalarea a 20 statii de incdrcare necesare pentru incarcarea autobuzelor electrice avand o
valoare de 50,000 euro fara TVA per statie.
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- Construirea unui depou avand o valoare de 3,191,250.00 euro fara TVA;
- Construirea a 3 statii intermodale / statii de capat:

e Soseaua Gaesti avand o valoare de 804,250 euro fara TVA;

e Bulevardul Unirii avand o valoare de 587,000 euro fara TVA;

e (Calealalomitei avand o valoare de 366,500 euro fara TVA.

Toate costurile au fost calculate in baza ofertelor primite de la furnizori la un curs mediu de 4.7 lei/euro.

Mai mult, precizam ca la calculul estimat al cheltuielilor operatorului municipal vor fi luate in calcul si
unele cheltuieli relevante pe care AITT le-a realizat, plecand de la premisa ca acesta din urma are istoric
privind prestarea serviciului in Municipiul Targoviste, iar cheltuielile sale reflecta situatia efectiva a
prestarii serviciului de transport public din acest oras.

- Costuri de personal: 145 de angajati la un salariu lunar impozabil conform prevederilor legislative ce
se aplica incepand cu anul 2018 (a se vedea Anexa 4 la prezentul Studiu de Oportunitate);

- Costurile cu combustibilul in acest caz sunt reprezentate de consumul de combustibil diesel (0.14 | /
km) al autobuzelor hibrid la un cost de 6 lei [ litru si consumul cu energia electrica (1.1 kw/km) al
autobuzelor hibrid la un cost de 0.475 lei / kw. Numarul de kilometri estimati a fi operati sunt
2,536,184 km. Mentionam ca la calculul costului cu combustibilul fosil — diesel se va calcula valoarea
parcursda numai pentru 20% din totalul numarului de kilometri estimati a fi parcursi intrucat
autobuzele vor fiincarcate regulat si vor functiona in cea mai mare parte cu energie electrica;

- Costurile cu redeventele vor fi stabilite printr-o Hotarare a Consiliului Local in conformitate cu OUG
nr. 54/2006 cu modificarile si completarile ulterioare conform prevederilor art. 4 alin. 2; valoarea
redeventei va fi calculata similar amortizarii pentru mijloacele fixe aflate in proprietate publica si puse
la dispozitie operatorului odata cu incredintarea serviciului/activitatii de utilitati publice si gradul de
suportabilitate al populatiei (analiza prezentata la Capitolul 6, sub-capitolul 6.1., sub-punctul ,,Modul
de calcul al redeventei”). Avand in vedere diferenta dintre costurile de achizitie ale diferitelor tipuri de
autobuze, valoarea redeventei in cazul autobuzelor electice nu va fi aceeasi cu cea calculata in cazul
autobuzelor hibrid si diesel.

Astfel, valoarea redeventei in cazul implementarii proiectului investitional prin inzestrarea operatorului cu
autobuze electrice va fi de 12,205.11 lei / an, calculata la o valoarea amortizarii anuale (305,127.87 lei).

. : valoare euro perloa'da de amortizare amorizare
mijloc fix clasa . v amortizare < -
fara TVA . anuald lunard
(ani)
autobuze hibrid - 40 buc. 2.3.2.1.3.1. 18,000,000.00 8 2,250,000.00 187,500.00
statii de incarcare autobuze hibrid
— 20 buc. 1.3.4. 1,000,000.00 30 33,333.33 2,777.78
statii de imbarcare/debarcare 11 S 000,00 60 26.250.00 5187 50
caldtori - 105 buc 3 1575/000- 1250 1167:5
sistem integrat e-ticketing 3.4 936,283.26 15 62,418.88 5,201.57
depou 1.3.1. 3,191,250.00 48 66,484.38 5,540.36
statia de capat Soseaua Gdesti 1.3.1. 804,250.00 48 16,755.21 1,396.27
statia de capat Bd. Unirii 1.3.1. 587,000.00 48 12,229.17 1,019.10
statia de capat Calea lalomitei 1.3.1. 366,500.00 48 7,635.42 636.28
total euro 2,475,106.38 203,207.22
total euro 64,920.82 4,064.14
total lei* 305,127.87 19,101.48
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- In ceea ce priveste costurile cu mentenanta (inclusiv cu piesele de schimb si costurile cu intretinerea si
reparatiile), acestea sunt estimate a avea o valoare eqgald cu 0.34 dolari / kilometru parcurs®, calculat
la un curs de 3.78 lei / dolar. Aceasta estimare este realizata pentru al 6-lea an de la achizitie, primii 5
ani de utilizare fiind in garantie (costuri 0);

- Costurile cu primele de asigurare sunt calculate la un cost de 270 euro cu TVA [ luna [ autobuz fara
TVA, calculat la un pret mediu 1 euro = 4.7 lej;

- Costurile cu alte impozite, taxe si varsaminte asimilate constau in cheltuielile necesare cu taxele de
inmatriculare si impozitele aferente, calculate la un pret de 22 euro fara TVA [ luna / autobuz, calculat
la un pret mediu 1 euro = 4.7 lei;

- Costurile cu locatiile de gestiune si chirii nu vor fi inregistrate intrucat operatorul nu va inchiria puncte
de vanzare pentru bilete si abonamente;

- Tn ceea ce privesc costurile cu protocolul, reclama si publicitatea, Consultantul estimeaza un cost de
8,000.00 lei [ an, necesar pentru promovarea serviciului de transport public nou modernizat;

- Celelalte cheltuieli au fost estimate de catre consultant si au la baza situatii istorice inregistrate de de
catre catre AITT.

numar de km estimati 2,536,184.0

cheltuieli materiale auxiliare* 121,206.90 0.04779
combustibil - 6022 - energie electrica 1,722,829.79 0.67930
piese de schimb - 6024

intretinerea si reparatiile - 611 0.00 0.00000
obiecte de inventar - 603* 15,654.96 0.00617
cheltuieli cu energia si apa - 605* 76,255.44 0.03007
redevente - 612 12,205.11 0.00481
locatii de gestiune si chirii - 612 0.00 0.00000
prime de asigurare - 613 609,120.00 0.24017
colaboratorii - 621* 1,329.67 0.00052
protocol, reclama si publicitate - 623 8,000.00 0.00315
cheltuieli cu deplasari, detasari si transferari -

625* 7,759-99 0.00306
cheltuieli postale si taxe de telecomunicatii - 626* 25,060.74 0.00988
alte cheltuieli cu serviciile executate de terti -

628* 171,381.76 0.06757
alte impozite, taxe si varsaminte asimilate - 635 49,632.00 0.01957
salariile personalului - 641 4,470,700.00 1.76277
tichete de masa - 6422 0.00 0.00000
asigurari sociale - 6451 931,580.00 0.36732
contributia unitatii - 6453 2,234,011.00 0.88086
alte cheltuieli de exploatare - 6588 1,000.00 0.00039

* Cheltuieli (cost/km) ce au la baz3 situatii istorice inregistrate de catre AITT

Valoarea rezultata este calculata la un numar de 2,536,184 kilometri, acesta fiind numarul de kilometri
estimati a fi parcursi de catre operator intr-un an de zile. Precizadm ca numarul de kilometri este calculat

® Public Transport Group, Greater Wellington Regional Council, PwC, (2014), Evaluating the impact of different bus
fleet configurations in the Wellington region
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conform programului de circulatie planificat pentru sistemul de transport public din Municipiul
Targoviste.
v’ Veniturile estimate si luate in calculul analizei financiare au fost calculate dupa urmatorul

principiu:

Veniturile au fost estimate la o valoare de 4,829,476.00 lei [ an obtinute din vanzarea titlurilor de
calatorie (bilete si abonamente) si din subventiile provenite din facilitatile si gratuitatile acordate
categoriilor sociale.

Numarul de calatorii anuale au fost estimate la 2,013,012 calatorii / an, luandu-se in calcul calatoriile
realizate atat de catre persoanele carora li se aplica tariful intreg al unei calatorii, cat si de catre
persoanele care beneficieaza de reduceri sau de gratuitati. Numarul de persoane este acelasi precum cel
inregistrat in anul 2016:

Tabel 4-1 Venituri obtinute in anul 2016 din reduceri de tarif

Sursa: Analiza Consultantului pe baza informatiilor transmise de A.L.T.T. SRL

Numar
Persoane beneficiare de abonamente Reducerea de total (lei)
reduceri de tarif vandute in anul | tarif redus (lei)
2016
Pensionari cu domiciliul in
Municipiul Targoviste cu
. N . 18,078 4 72,312.00
pensia mai micd sau egala
cu 800 lei
Persoane cu dizabilitati 9,602 78 748,956.00
Elevi, veterani 316 78 24,648.00
Legea nr. 118/1990” &
9 1299 8 178 78 13,884.00
Legea nr. 189/2000
Total 28,174 - 859,800.00

Mai multe date privind situatia financiara pentru Scenariul analizat se regaseste in cadrul Anexei 5 la
prezentul studiu de oportunitate.

Modul de atingere a obiectivelor proiectului investitional prin implementarea
Scenariului 1
(indicatori, rezultate)

Pentru implementarea Scenariului 1, nivelul de CO, va fi redus intrucat autobuzele hibrid nu vor produce
emisii care sa afecteze mediul inconjurdtor. Astfel, Scenariul 1 este relevant fata de indicatorii si
rezultatele prevazute in Planul de Mobilitate Urbana Durabila a orasului.

7 DECRET-LEGE nr. 118 din 30 martie 1990 (**republicat**)(*actualizat*) privind acordarea unor drepturi persoanelor
persecutate din motive politice de dictatura instauratd cu incepere de la 6 martie 1945, precum si celor deportate in strdindtate
ori constituite in prizonieri (actualizat la data de 1 ianuarie 2016%)

¢ LEGE nr. 189 din 2 noiembrie 2000 (*actualizatd*) privind aprobarea Ordonantei Guvernului nr. 105/1999 pentru modificarea si
completarea Decretului-lege nr. 118/1990 privind acordarea unor drepturi persoanelor persecutate din motive politice de
dictatura instauratd cu incepere de la 6 martie 1945, precum si celor deportate in straindtate ori constituite in prizonieri,
republicat, cu modificarile ulterioare (actualizata pana la data de 15 februarie 2013*)
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Astfel, prin dezvoltarea serviciului de transport public in Municipiul Targoviste se urmareste indeplinirea

indicatorilor relevanti de evaluare a impactului asupra mediului, precum:

e Cantitatea totald de emisii (pulberi), in tone pe an.

e (Cantitatea totala de gaze cu efect de sera (tone echivalent CO, pe an)

e Zgomot (dB)

e Consumul energetic (kJ pe caldtorie)

Mai mult, rezultatele obtinute Tn urma implementarii unui sistem de transport ecologic in Municipiul

Targoviste va permite prestarea serviciului de transport public numai cu autobuze hibrid.

Mai mult decat atat, prin interventiile propuse in cadrul PMUD Targoviste calitatea vietii si a mediului

urban se vor imbunatati prin:

- Promovarea transporturilor sustenabile (nepoluante);

- Reducerea semnificativa a impacturilor generate induse de utilizarea retelei stradale de cdtre

vehiculele comerciale (zgomot, emisii, trepidatii);

- Reducerea congestiei in puncte cheie.

Se propune astfel dezvoltarea transportului urban in Municipiul Targoviste pe baza criteriilor de

cuantificare / valorizare a indicatorilor de performanta:

Criteriu Indicatori Metoda de calcul al indicatorilor
Reducerea duratei | Indicator evaluat ca diferenta a duratelor totale de
Economie globale de deplasare | deplasare pentru utilizatorii rutieri (din traficul general)

pentru traficul rutier

pentru situatia curenta si cea ca urmare a implementarii

Accesibilitate

Cerere deservita

Indicator evaluat prin insumarea cererilor de transport
deservite de proiectul analizat

Reducerea numarului

Indicator evaluat pe baza reducerii prestatiei totale pentru

Siguranta _ diverse categorii de vehicule si a procentului statistic de
de accidente , ) .
accidente raportat la prestatia anuala
. Indicator evaluat pe baza reducerii prestatiei totale pentru
) Reducerea  Emisiilor | . . ) i
Mediu diverse categorii de vehicule, a vitezelor de deplasare

echivalent CO2

specifice si a curbelor de consumuri energetice

Calitatea vietii

Reducerea
procentuala a
zgomotului

Indicator evaluat pe baza reducerii marimii fluxurilor de
trafic pentru diverse categorii de vehicule si a vitezelor de
deplasare specifice la nivelul retelei

Cost

Costul total de
investitie

Indicator evaluat pe baza unor evaludri strategice de cost
pentru implementarea lucrdrii pentru toate activitatile
necesare

Mai mult decat atat, prin interventiile propuse pentru dezvoltarea serviciului de transport public,

Municipiul Targoviste va urmari siimplementarea urmatoarele tipuri de activitati:

......

o Investitii pentru cresterea atractivitatii si a competitivitatii transportului public;
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o Investitii in cresterea calitatii si/sau starii tehnice a infrastructurii rutiere, care ofera cea mai buna
valoarea a banilor si care indeplinesc obiectivele operationale, in special prin implementarea unui
program multianual de modernizare si reabilitare a strazilor de importanta local3;

o Cresterea gradului de sigurantd, in special pentru sectoarele de strazi si intersectiile pentru care s-
ainregistrat un numar crescut de accidente in perioada de referinta analizata

De asemenea, prin activitatile de implementare a Scenariului 1 se vor atinge obiectivele proiectului

investitional. Administrarea eficientd a tuturor bunurilor apartindnd sistemelor de transport din

Municipiul Targoviste.

Obiective

Dezvoltarea, modernizarea si functionarea
pe termen mediu si lung a serviciilor de
transport public de persoane in concordantd
cu planurile de urbanism si amenajare a
teritoriului, a programelor si strategiilor de
dezvoltare si a cerintelor de transport public
local

Mod de atingere a obiectivelor prin implementarea Scenariului 1

Atragerea de fonduri nerambursabile pentru achizitia de autobuze
hibrid prin obiectivul specific 4.1. al Prioritatii de investitii 4e aferent
Programului Operational Regional 2014-2020 (POR)

Investitii de la bugetul local

Achizitia de mijloace de transport ecologice,
nepoluante, care sa contribuie la reducerea
emisiilor GES

Dezvoltarea unui serviciu destinat transportului public de calatori
prin interventii administrative si tehnice

Reorganizarea liniilor existente de transport public la nivelul orasului

Imbun3tatirea parcului auto de transport public prin achizitionarea
de autobuze hibrid

Utilizatorii vor avea acces la utilizarea autobuzelor hibrid prin
intermediul statiilor dispuse la nivelul tuturor punctelor de interes
din oras

Evaluari periodice ale impactului pe care autobuzele hibrid 1 au
asupra mediului inconjurator

Organizarea circulatiei stradale prin lucrari de infrastructura si
sisteme de management al traficului inteligent

Asigurarea accesului tuturor cetatenilor
catre optiuni de transport care faciliteaza
accesul la destinatii si servicii esentiale

Programul autobuzelor hibrid va tine cont de orele de varf si de
necesitatea populatiei privind deplasarile urbane

Actiuni pentru mobilitate durabild

Organizarea circulatiei stradale

Asigurarea nevoilor de mobilitate prin
servicii de transport eficace si eficiente,
economic si financiar

Imbun3tatirea sigurantei si  securitatii

transporturilor

Adaptarea capacitatilor de transport si a
programului de transport la necesitatile si
realitatile zilnice

Achizitia de autobuze hibrid adaptate pentru a permite accesul
persoanelor cu dizabilitati fizice

Facilitarea accesului tuturor cetatenilor cdtre optiuni de deplasare
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Obiective

Imbun3tatirea eficientei si rentabilitatii

transportului de persoane si bunuri

Utilizarea eficienta a fondurilor publice
si/lsau provenite din alte surse privind
activitatile de dezvoltare a serviciului de
transport public local;

Asigurarea nevoilor de mobilitate prin
servicii de transport cu efecte externe
negative reduse (consum de spatiu, consum
de energie, poluare a aerului si a solului,
poluare fonica, efect de serd)

Mod de atingere a obiectivelor prin implementarea Scenariului 1

Autobuzele cu motoare hibrid vor putea fi utilizate de catre toate
persoanele interesate

Autobuzele vor fi prevazute cu sistem de validare a calatoriilor
sporind astfel eficienta economica

Datorita sistemului de fincarcare electricc va fi necesara

achizitionarea de combustibil in cantitati reduse

Achizitia de autobuze hibrid se va realiza avand in vedere aspectul
placut, modern si atractiv

Lucrdri de infrastructurd menite sa imbunatateasca conexiunea intre
metodele de deplasare

Asigurarea nevoilor de mobilitate prin
servicii de transport eficace si eficiente,
economic si financiar;

Reducerea poludrii sonore si a aerului, a
emisiilor de gaze cu efect de sera si a
consumului de energie

Mentinerea conditiilor de mediuv privind
emisiile de GES si poluare fonica pana la
finalul perioadei de implementare a POR
2014-2020, respectiv pana la 31.12.2023, dar
si dupad aceasta perioada

Autobuzele hibrid nu sunt generatoare de emisii daunatoare
mediului Tnconjurator si nu polueaza fonic

Utilizarea eficientd a fondurilor publice
si/sau provenite din alte surse privind
activitatile de dezvoltare a serviciului de
transport public local

Administrarea eficienta a tuturor bunurilor
apartinand sistemelor de transport

Personalul este selectat astfel incat sa asigure utilizarea fondurilor
intr-un mod corespunzator

Un pachet de proceduri specifice de management, monitorizarea
atentad a personalului cu functie de executie

Personalul cu functie de conducere va fi formatd astfel incat sa
asigure atingerea obiectivelor, tindnd cont de experienta de lucru

Dupa cum se poate observa in tabelul de mai sus, implementarea Scenariului 1 raspunde tuturor

obiectivelor proiectului investitional.

4.2. Scenariul tehnico-economic 2

Autobuze cu motor electric
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Descrierea conceptuala

Un motor electric reprezinta un dispozitiv electromecanic ce transforma energia electrica in energie
mecanica. Majoritatea motoarelor electrice functioneaza pe baza fortelor electromagnetice ce
actioneaza asupra unui conductor parcurs de curent electric aflat in camp magnetic.

In prezent, in context european sunt aplicate diverse metode pentru implementarea sistemelor de
transport public ecologice, prietenoase cu mediul. Energia electrica poate fi stocatd in acumulatori
(baterii) sau poate fi produsa in urma unui proces chimic numit pild de combustie.

Pentru alimentarea motoarelor cu energie electrica, solutia adoptata cel mai des este cea a stocdrii
acesteia in baterii reincarcabile. In ceea ce priveste poluarea chimicd, motoarele electrice nu emit nici un
fel de substante. In conditii de reciclare corectd a bateriilor uzate, nu exista efecte nocive ale acestui
sistem de propulsie. Tn Romania, 40% din energia electricd este produsa ecologic cu hidrocentrale,
eoliene, panouri fotovoltaice si cu biomasa®.

Productia de energie electricd in Romania

Solara H Biomasa

Eoliana » ® Ardere Carbuni

Hidrocentrale m ®m Ardere

Hidrocarburi

® Nucleara

Date tehnice si economice
%+ Date tehnice

Constructia motoarelor electrice nu este asa complexa in comparatie cu cea a motoarelor termice.
Principiul de functionare al motoarelor electrice are la baza fenomenul de inductie electromagnetica.
Motoarele electrice transforma energia electrica in lucru mecanic (energie mecanica livrata la arbore).
Motoarele electrice pot fi clasificate dupa tipul curentului electric ce le parcurge in motoare de curent
continuu si motoare de curent alternativ. In functie de numarul fazelor in care functioneaza, motoarele
electrice pot fi motoare monofazate si motoare trifazate. In industria de autovehicule electrice sunt
utilizate motoarele electrice de curent alternativ trifazate. Acestea, la randul lor pot fi asincrone si
sincrone. Cele asincrone sunt cele mai utilizate si pot fi: cu rotorul in scurtcircuit (cu rotor in colivie) si cu
rotorul bobinat (cu colector cu inele). Peste 95% din motoarele asincrone trifazate sunt cu rotorul Tn
scurtcircuit.

° http://adevarul.ro/economie/stiri-economice/infografie-energia-electrica-romania-productia-hidrocentralelor-
aproape-egal-termocentralelor-1_s75efbgasab6ssocb8egezoffindex.html
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Figurd 4-7 Elementele componente ale motoarelor electrice

Motoarele electrice prezinta doud elemente componente principale: stator si rotor.

Statorul este partea fixa a motorului, exterioard, care include: carcasa, cutia cu bornele de alimentare,
armatura feromagnetica statornica si infasurarea (bobinajul) statornica, intr-un strat sau doua straturi.

Rotorul este partea mobila a motorului, plasata de obicei in interior. Este format dintr-un arbore si o
armatura retorica care sustine infasurarea retorica.

in functie de tipul motorului, rotorul poate fi:

. rotor cu inele, care este format din arborele de otel, pe care este impachetat pachetul de tole
prevazut cu crestaturi la exterior. Infasurarea este realizata similar cu a statorului. Capetele infasurarii se
scot printr-o gaura practicata axial in arbore, la capatul unde este montat subansamblul inele colectoare.
Acesta prezinta trei inele, executate din bronz, alama sau otel, izolate intre ele si montate pe un butuc
izolat. La fiecare inel, se leagd unul din capetele infasurarii rotoruluj;

. rotor in scurtcircuit, care este format din: arbore, pachetul de tole prevazut cu crestaturi si
infasurarea in scurtcircuit.

intrefierul este o portiune liberd dintre stator si rotor (de ordinul milimetrilor) care permite miscarea
rotorului fata de stator. Grosimea intrefierului este un indicator important al performantelor motorului.

Ansamblul de sisteme complementare ale motorului electric sunt:

1. Subansamblul portperii (numai la motoarele cu inele) este prevazut cu perii de carbune-grafit
sau metal-grafit care intra in contact cu colectoare. Periile sunt legate la placa de borne a rotorului;

2. Ventilatorul, care este montat pe arbore, la interior, cu rol de asigurare a circulatiei aerului, care
este absorbit si apoi refulat prin ferestrele de intrare.

Motorul electric de curent alternativ sincron este o masina electrica cu cdmp magnetic invartitor, la care
turatia rotorului este egala cu turatia cdmpului magnetic invartitor, indiferent de valoarea sarcinii.

Motorul sincron poate functiona in regim de generator sau in regim de motor. De requla, pentru motorul
sincron, inductorul (partea care creeaza cdmpul magnetic) este statorul, iar indusul este rotorul. Acest tip
de motor se numeste masina de constructie normald sau directa.

Motorul electric de curent alternativ asincron este o masind electrica la care viteza rotorului, la o
frecventa datad a tensiunii curentului, variaza in functie de sarcina.

Studiu de oportunitate privind dezvoltarea serviciului de transport public local din Municipiul Térgoviste in
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Alimentarea motoarelor asincrone se face cu ajutorul unui invertor care transforma curentul primit de la
baterii in curent alternativ, de obicei trifazat.

Se disting trei regimuri de functionare ale masinii asincrone: ca motor, ca generator si ca frang, fiind
optim pentru aplicatiile in industria de autovehicule.

Motorul asincron trifazat este cel mai raspandit tip de motor electric. Prin constructia sa simplg,
robustetea in exploatare etc., constituie solutia preferatda pentru o actionare electrica. Statistic se
constata ca aproape 80% din motoarele electrice sunt folosite Tn actionari.

Interactiunea fluxului inductor si a curentului in infasurarea indusului produce cuplul electromagnetic
intre stator si rotor, datorita caruia se invarte rotorul.

Motoarele asincrone se impart in doua categorii:
1. Motoare asincrone cu rotorul bobinat;
2. Motoare asincrone cu rotorul in scurtcircuit.

Deosebirea dintre cele doua tipuri de motoare provine din executia diferita a infasurarii retorice, care in
cazul motorului asincron cu rotorul bobinat se realizeaza din bobine repartizate in fazele rotorului si
care sunt legate in stea, capetele infasurarii fiind conectate la inele colectoare, iar infasurarea rotorului
avand acelasi numar de poli ca si infasurarea statorului. Aceasta categorie poarta denumirea de motoare
asincrone cu inele colectoare.

in cazul motorului asincron cu rotorul in scurt circuit, realizarea infasurarii rotorului constd din
conductori introdusi in crestaturile rotorului si care sunt scurtcircuitati la capete prin doud inele de
scurtcircuitare. Aceastd infasurare in scurtcircuit se poate echivala cu o infasurare polifazata.

Motoarele asincrone cu rotorul bobinat se utilizeaza in situatiile cand se urmareste o pornire lind, fara
socuri de curent, la un cuplu de pornire mare. Aceste motoare se construiesc uzual pentru turatii de pana
la 1500rot/min, la frecventa de soHz. Motoarele asincrone cu rotorul in scurtcircuit se folosesc din ce in
ce mai mult in sistemele de actionare electrica, cu turatie variabild, cand alimentarea se face de la
convertizoare statice de frecventa.

Utilizarea pe scara larga a motoarelor asincrone este justificata de tehnologia de realizare mai simpla si
de siguranta Tn exploatare mai mare fata de celelalte motoare electrice.

Motoarele asincrone trifazate se construiesc pentru o gama foarte larga de puteri, turatii si tensiuni (cea
mai mare parte se produc in gama de puteri de la 0,25kW la 400kW, pentru tensiuni sub 1000V si in gama
de la 400kW la 1000kW, pentru tensiuni de pana la 10kV).

Motoarele de curent alternativ trifazate prezinta particularitatea ca pe stator, are dispuse trei infasurari,
decalate spatial cu un unghi de 120° una fata de alta. Infasurarile acestui motor pot fi conectate in stea
sau in triunghi.

Functionarea motorului asincron trifazat se bazeaza pe utilizarea campului magnetic invartitor, produs de
curentul alternativ trifazat. De requl3, se noteaza cu R, S, T bornele infasurarilor statorului L1, L2, L3 si cu
U1, U2 respectiv, u3, tensiunile de alimentare, ca in figura de mai jos.
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Figurd 4-8 Motorul electric de curent alternativ trifazat

Motoarele asincrone trifazate reprezintd varianta cea mai des utilizata pentru sistemul de propulsie al
autobuzelor electrice. In figura de mai jos sunt prezentate solutiile de montare a motoarelor la autobuze.
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Motoare electrice montate pe butucul rotii

Motor electric cuplat la sistemul de transmisie

/

\\\\\\ma )

intregul sistem de propulsie cu motor electric

Figurd 4-9 Posibilitdti de montare a motoarelor electrice pentru autobuze

Producerea energiei cu sistemul de propulsie electric

La autobuzele ecologice energia mecanicd necesard propulsiei este obtinuta cu ajutorul energiei
electrice. Energia electrica poate fi stocata in acumulatori (baterii) sau poate fi produsa in urma unui
proces chimic numit pild de combustie.

Stocarea energiei in baterii

Studiu de oportunitate privind dezvoltarea serviciului de transport public local din Municipiul Tdrgoviste in
conformitate cu prevederile Requlamentului (CE) nr. 1370/2007
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Pentru alimentarea motoarelor cu energie electricd, solutia mai des adoptata deocamdata este cea a
stocarii acesteia in baterii refncarcabile. Din punct de vedere al poludrii chimice, motoarele electrice nu
emit nici un fel de substante, ceea ce duce la concluzia ca nu exista emisii poluante ale acestora. Daca
bateriile uzate sunt reciclate corespunzator atunci nu exista efecte nocive ale acestui sistem de propulsie.
Totusi, avand in vedere modalitatile de producere a energiei electrice mediul inconjurdtor este afectat de
emisii nocive. La noi Tn tara 40% din energia electrica este produsa ecologic cu hidrocentrale, eoliene,
panouri fotovoltaice si cu biomasa.

Productia de energie electrica in Romania

Solara B Biomasi

Eoliana m H Ardere Carbuni

Hid tral
idrocentrale m B Ardere

Hidrocarburi

B Nucleara

Figurd 4-10 Modalitdtile de obtinere a energiei electrice in Romdnia

Procentul emisiilor de dioxid de carbon este de aproximativ 20% pentru autovehiculele electrice cu baterii
reincarcabile fata de autobuzele Diesel. De asemenea, procentul emisiilor de CO2 este in continud
scadere datorita implementarii la nivel global a sistemelor ecologice de producere a energiei solare
(eoliene, fotovoltaice, energia valurilor etc.)

Emisii CO2

M Diesel mElectric

Figurd 4-11 Emisii de dioxid de carbon; comparatie intre cele doud tehnologii

Solutia pentru reducerea completa a poludrii chimice este utilizarea statiilor de reincarcare ecologice
unde energia electrica este produsa cu ajutorul energiei solare. In acest sens mai multi producatori de
statii de incarcare au dezvoltat sisteme cu panouri fotovoltaice.

Studiu de oportunitate privind dezvoltarea serviciului de transport public local din Municipiul Tdrgoviste in
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Figurd 4-12 Statii de reincdrcare ecologice

Principalul factor care caracterizeaza bateriile este durata sau ciclul de viata. Durata de viata a unei
baterii reprezinta numarul de cicluri de incdrcare si descarcare posibile inainte de a isi pierde capacitatea
(de obicei, atunci cand capacitatea disponibila a bateriei scade sub 80% din capacitatea initiald). Durata
de viata al unei baterii depinde de intensitatea (puterea) de descarcare a acesteia.

Cantitatea de energie care este disponibila pentru actionarea rotilor reprezinta eficienta bateriei.
Eficienta bateriei depinde de pierderile de energie care au loc in timpul proceselor de incarcare si
descarcare.

Energia specifica (Wh/kg - watt ora pe kilogram) a unei baterii reprezinta valoarea energeticd a acesteia,
in functie de acesta determinandu-se autonomia energetica a vehiculului (distanta parcursa pornind cu
bateriile complet incarcate). Cantitatea de energie pe care o baterie poate stoca depinde de diferiti
factori, cum ar fi temperatura, umiditatea si timpul de descarcare a bateriei.

Puterea specifica (W/kg - watt pe kilogram) este data de performantele obtinute la accelerarea unui
vehicul cu sistem de propulsie electric.

Autovehiculele electrice utilizeaza diverse tipuri de baterii pentru stocarea energiei electrice cele mai
utilizate fiind Pb/A (Plumb acid), NiMH (Nichel-Metal Hibrid), Li-ion (Litiu-ion care sunt de 4 tipuri: LiCoO
Litiu-Oxide de Cobalt, LiMn,O,, Litiu- Dioxid de Magneziu, LiFePO, Litiu -Fier Fosfat si LiFeMgPO, Litiu-
Fier Magneziu Fosfat) si NaNiCl, (Sodiu - Clorura de Nichel), acestea fiind gasite si sub denumirea de
Zebra.

Baterii

Pb/A NiMH » NaNiCl,
Li-ion

Parametri (Plumb (Nichel-Metal . Zebra
. _ (Litiu-ion)
acid) Hibrid) (Sodiu - Clorura de Nichel)
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Li-ion

Parametri (Nichel-Metal e Zebra
o (Litiu-ion)
Hibrid) (Sodiu - Clorura de Nichel)
Energie specifica [Wh/kg] 40 150 140 100
Putere specifica [W/kg] 200 200 300 150
Cicluri de
00 1500 000 2000
incarcare/descarcare 5 > 3
. . . actuala - de | de viitor Tn  domeniul

Tip de tehnologie veche actuala .

viitor autobuzelor

Tn industria de autobuze, conform cu solutiile tehnice utilizate de unii constructori (BYD — China, SOR —
Cehia, SOLARIS - Polonia, SILEO — Germania, PROTERRA — SUA), se poate spune ca varianta cea mai
utilizata de baterii este Li-ion, in special LiFePog. Bateriile de tip Litiu—Fier— Fosfat LiFePog reprezinta
varianta optima avand durata de viata mai mare in comparatie cu celelalte tipuri de baterii, energia si
puterea specifica fiind aproximativ egala.

Autobuzele cu sistem de propulsie electric cu stocarea energiei in acumulatori este deocamdata
preferata datorita preturilor de achizitie mai mici in comparatie cu autobuzele la care energia electrica
este produsa cu pile de combustie (la acestea pretul este aproape dublu).

Producerea energiei cu pile de combustie

Pilele de combustie reprezinta sisteme electrochimice in care un combustibil se oxideaza pe cale
electrochimicd, generand in mod direct energia electrica. Pilele de combustie duc la cresterea sensibila a
gradului de valorificare a combustibililor prin conversia directa a energiei chimice in energie electrica,
pilele de combustie oxigen — hidrogen putand functiona in regim de sisteme reversibile. La pilele electrice
de combustie, exista o alimentare continua din afara cu materiale de combustie, capabile sa asigure
continuu procesele dintr-o pild electrica clasica, fara consumarea electrozilor.

Din punct de vedere al poludrii chimice, in urma reactiilor chimice rezulta ap3g, fara alte emisii nocive.
Asemenea tehnologiei cu baterii, gradul de poluare este dat de modul in care este produs hidrogenul
pentru pilele de combustie.

I, Degajari
Combustibil Anod anodmci)
M Jl E} | Sursa |
-— @
Oxidant Degaiiri
Aer sau O, Catod I cati cfice
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Figurd 4-13 Schema de principiu a unei pile de combustie

La anodul pilei, este introdus combustibilul (hidrogen, metanol sau etanol, benzind) iar pe la catod intra
oxidantul (aer sau oxigen).

Dintre toate tipurile de pile de combustie, doua dintre ele sunt considerate a avea caracteristici adecvate
pentru vehiculele electrice:

— pila de combustie hidrogen/aer, cu membrana schimbdtoare de protoni;
— pila de combustie cu metanol, cu combustie directa.

La pila de combustie hidrogen/aer, cu membrana schimbatoare de protoni, electrolitul este constituit
dintr-un conductor protonic solid (membrand), cel mai bun fiind un polimer similar teflonului. Interesul
esential pentru aceastad pild este determinat de constructia sa simpla si compactd, ca urmare a asamblarii
solide a celor doi electrozi catalitici pe membrana (grosimea unei celule este de ordinul a 3+5 mm),
precum si putere specifica ridicata (> 200 W/kg). La anod, hidrogenul se disociaza catalitic in electroni si
protoni (ioni pozitivi H+). Electronii liberi determina curentul prin circuitul exterior (sarcina), iar protonii
migreaza prin membrana-electrolit spre catod, unde se combina cu oxigenul din aer si cu electronii din
circuitul exterior, rezultand apa si caldura.

Hidrogenul este fie stocat in butelii de gaz comprimat fie produs prin reformare catalitica (cu apa) din
diferiti compusi hidrogenati: metanol, amoniac, hidrocarburi.

Compusii hidrogenati constituie cel mai bun mijloc de stocare a hidrogenului. Acestia au energie
specificd mare si, majoritatea lor fiind lichizi, la temperatura ambianta si presiune atmosferica permit
umplerea rezervorului cu combustibil de la pompa. Dificultatea esentiald consta in producerea, prin
reformare, de gaz bogat in hidrogen si lipsit de impuritati care ar putea afecta buna functionare a
catalizatorilor electrozilor (sulful din hidrocarburi si monoxidul de carbon rezultat din reformare).

Hidrogen (H,) singur 32800
Hidrogen imbuteliat 420
Metanol (CH30H) 6100
Amoniac (NH,) 5700
Benzina 10500

Cel mai des utilizat este metanolul, datorita reformarii mai usoare (la 2000C cu un catalizator Cu/ZnO,
fata de 6000C pentru amoniac si 700+8000C pentru hidrocarburi) avand si un pret de productie scazut. De
notat cd reformarea determind o scadere a randamentului energetic cu un factor de ordinul 0,8+0,9
(randamentul reformarii cu apa), precum si a energiei si puterii specifice din cauza masei sistemului de
reformare.

In industria de autobuze compania Ballard a fabricat ih 1993 un autobuz urban, avand un motor cu
puterea de go kW, alimentat de la 24 pile cu puterea de 5 kW. Acestea foloseau drept combustibil o0 masa
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de 22 kg hidrogen pur, comprimat la o presiune de 250 bari, in butelii din materiale compozite (fibra de
sticla/Al), care asigurau o autonomie de 150 km, la o viteza maxima de 70 km/h.

Solutiile tehnice au fost dezvoltate si de constructorii Daimler AG (Germania), Thor Industries (SUA) si
Irisbus- Iveco (Italia), Tnsa pretul este inca ridicat in comparatie cu cel al autobuzelor care utilizeaza
baterii.

Figurd 4-14 Autobuze electrice cu pile de combustie

%+ Date economice

In ceea ce priveste piata autobuzelor electrice in Europa, conform unui studiu realizat in cadrul proiectului

ZeEUS (Zero Emission Urban Bus System), in anul 2015 au fost inregistrate 1.300 de autobuze noi
achizitionate. Mai mult decat atat, conform unui studiu Research and Markets, la nivel global este estimat
ca piata autobuzelor electrice sa inregistreze o crestere medie anuala de 37% din 2017 pand in anul 2025™.
Constatam astfel o crestere rapida a pietei autobuzelor electrice din intreaga lume, mai putin din tarile
CIS —Rusia, Ucraina, Belarus si Kazakhstan:

Autobuze electrice

M Baterie

B Hibrid cu incdrcare
B Pild de combustie
B Troleibuz cu baterie

E

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

Figurd 4-15 Evolutia numdrului de autobuze viandute pe piata din Europa ™

De asemenea, prezentam situatia numarului de autobuze electrice vandute numai in anul 2017, in functie
de lungimea acestora:

*® https://www.researchandma rkets.com/research/pslh6d/global_electric
" https://www.linkedin.com/pulse/european-market-electric-buses-2017-stefan-baguette/
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Figurd 4-16 Numdrul de autobuze electrice viandute in Uniunea Eurpoeand in anul 2017 **

In ceea ce priveste analiza scenariului investitional de dezvoltare a serviciului de transport public prin

inzestrarea operatorului de transport public din Municipiul Targoviste cu autobuze electrice, prezentam
mai jos ipotezele analizei economico-financiare si fundamentarea atat a costurilor estimate pentru
kilometru de traseu parcurs cat si a veniturilor.

v' Estimari ale costurilor
La calcularea valorii investitiei s-au luat n calcul urmatoarele achizitii:

- Achizitia a 40 autobuze electrice avand capacitate normala la cost de achizitie de 500,000 euro
fara TVA per bucatg;

- Implementarea unui sistem de e-ticketing avand o valoare de 4,400,531.30 lei fara TVA,
echivalentul a 936,283.26 euro fara TVA (a se vedea Capitolul 4, sub-punctul ,Sisteme conexe
pentru Tmbunatatirea accesibilitatii serviciului)

- Infiintarea si modernizarea a 105 statii de imbarcare/debarcare calatori avand o valoare de 15,000
euro fard TVA per statie;

- Instalarea a 20 statii de incarcare necesare pentru incarcarea autobuzelor electrice avand o
valoare de 50,000 euro fara TVA per statie.

- In al 6-lea an de la achizitie se estimeaza inlocuirea bateriilor necesare functionarii autobuzelor
electrice avdnd un pret mediu/kwh instalat de 600s. In conformitate cu specificatiile tehnice,
autobuzele electrice vor avea o capacitate cerutd in intervalul 100-18okwh, astfel incat pretul
maximal al bateriei va fi de 108,000 $ per baterie/autobuz de inlocuit;

- Construirea unui depou avand o valoare de 3,191,250.00 euro fara TVA;

- Construirea a 3 statii intermodale / statii de capat:

e Soseaua Gdestiavand o valoare de 804,250 euro fara TVA;
e Bulevardul Unirii avand o valoare de 587,000 euro fara TVA;
e Calea lalomitei avand o valoare de 366,500 euro fara TVA.

Toate costurile au fost calculate in baza ofertelor primite de la furnizori la un curs mediu de 4.7 leifeuro.

Mai mult, precizam ca la calculul estimat al cheltuielilor operatorului municipal (cu asociat unic Municipiul
Targoviste) vor fi luate in calcul si unele cheltuieli relevante pe care AITT le-a realizat, plecand de la
premisa ca acesta din urma are istoric privind prestarea serviciului in Municipiul Targoviste, iar cheltuielile
sale reflecta situatia efectiva a prestarii serviciului de transport public din acest oras.

2 https://www.linkedin.com/pulse/european-market-electric-buses-2017-stefan-baguette/

Studiu de oportunitate privind dezvoltarea serviciului de transport public local din Municipiul Térgoviste in
conformitate cu prevederile Requlamentului (CE) nr. 1370/2007

Pag]_ll



- Costuri de personal: 145 de angajati la un salariu lunar impozabil conform prevederilor legislative ce
se aplicd incepand cu anul 2018 (a se vedea Anexa 2 la prezentul studiu de oportunitate);

- Costurile cu combustibilul in acest caz sunt reprezentate de consumul de energie electrica necesar
pentru functionarea in bune conditii ale autobuzelor si parcurgerea traseelor la frecventele stabilite.
Acesta fiind calculat la un consum mediu de 1,58 KW / KM preluat din specificatiile tehnice care vor
insotii documentatia de predare — primire a acestora si la un pret de 0.4673 lei | KW®. Numarul total
estimat de parcurs al tuturor autobuzelor este 2,536,184 km [ an;

- Costurile cu redeventele vor fi stabilite printr-o Hotdrare a Consiliului Local in conformitate cu art. 4,
al. 2.din OUG nr. 54/2006 privind regimul contractelor de concesiune de bunuri proprietate publica, cu
modificarile si completarile ulterioare. De asemenea, in conformitate art. 29 al. 11 pct. (m) din Legea
nr. 225/2016 pentru modificarea si completarea Legii serviciilor comunitare de utilitati publice nr.
51/2006, valoarea redeventei va fi calculata similar amortizarii pentru mijloacele fixe aflate in
proprietate publica si puse la dispozitie operatorului odatd cu incredintarea serviciului/activitatii de
utilitati publice si gradul de suportabilitate al populatiei. Avand in vedere diferenta dintre costurile de
achizitie ale diferitelor tipuri de autobuze, valoarea redeventei in cazul autobuzelor electrice nu va fi
aceeasi cu cea calculata in cazul autobuzelor hibrid si diesel.

Astfel, valoarea redeventei in cazul implementarii proiectului investitional prin inzestrarea operatorului cu
autobuze electrice va fide 13,437.90lei/an, calculatd la o valoarea amortizarii anuale (335,947.54 lei).

" : valoare euro perloa'da de amortizare amorizare

mijloc fix clasa . o amortizare < <

fara TVA . anuala lunara

(ani)

autobuze electrice - 40 buc. 2.3.2.1.3.1. 20,000,000.00 8 | 2,500,000.00 208,333.33
statii de incarcare autobuze S 1 0006.000.00 o 5 8
electrice — 20 buc. -3+4- ,000,000. 3 33,333-33 /7777
statii de imbarcare/debarcare 11 S 000.00 6o 26 250,00 5 187 50
caldtori - 105 buc 3 15751000 1250 11875
sistem integrat e-ticketing 3.4 936,283.26 15 62,418.88 5,201.57
depou 1.3.1. 3,191,250.00 48 66,484.38 5,540.36
statia de capdt Soseaua Gaesti 1.3.1. 804,250.00 48 16,755.21 1,396.27
statia de capat Bd. Unirii 1.3.1. 587,000.00 48 12,229.17 1,019.10
statia de capat Calea lalomitei 1.3.1. 366,500.00 48 7,635.42 636.28
total euro 2,725,106.38 227,092.20
total euro 71,478.20 | 4541.843973
total lei* 335,947.54 21,346.67

In ceea ce priveste costurile cu mentenanta (inclusiv cu piesele de schimb si costurile cu intretinerea si
reparatiile), acestea sunt estimate a avea o valoare egala cu 0.34 dolari / kilometru parcurs™, calculat
la un curs de 3.78 lei / dolar. Aceasta estimare este realizata pentru al 6-lea an de la achizitie, primii 5
ani de utilizare fiind in garantie (costuri o).

3 Comunicat din 06.10.2017, Autoritatea Nationald De Reglementare in Domeniul Energiei, Directia Comunicare,
Cooperare si Relatia cu Parlamentul

* Public Transport Group, Greater Wellington Regional Council, PwC, (2014), Evaluating the impact of different bus
fleet configurations in the Wellington region
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- Costurile cu primele de asigurare sunt calculate la un cost de 270 euro cu TVA [ luna [ autobuz, calculat
la un pret mediu 1 euro = 4.7 lei;

- Costurile cu alte impozite, taxe si varsaminte asimilate constau in cheltuielile necesare cu taxele de
inmatriculare si impozitele aferente, calculate la un pret de 22 euro fara TVA [ luna / autobuz, calculat
la un pret mediu 1 euro = 4.7 lei;

- Costurile cu locatiile de gestiune si chirii nu vor fi inregistrate intrucat operatorul nu va inchiria puncte
de vanzare pentru bilete si abonamente;

- Tn ceea ce privesc costurile cu protocolul, reclama si publicitatea, Consultantul estimeaza un cost de
8,000.00 lei [ an, necesar pentru promovarea serviciului de transport public nou modernizat;

- Celelalte cheltuieli au fost estimate de catre consultant si au la baza situatii istorice inregistrate de de

catre AITT.

numar de km estimati

cheltvial

| cost/km_|

cheltuieli materiale auxiliare* 121,206.90 0.04779
combustibil - 6022 - energie electrica 1,903,406.09 0.75050
piese de schimb - 6024 o o
intretinerea si reparatiile - 611

obiecte de inventar - 603* 15,654.96 0.00617
cheltuieli cu energia si apa - 605* 76,255.44 0.03007
redevente - 612 13,437.90 0.00530
locatii de gestiune si chirii - 612* 0.00 0.00000
prime de asigurare - 613 609,120.00 0.24017
colaboratorii - 621* 1,329.67 0.00052
protocol, reclama si publicitate - 623 8,000.00 0.00315
cheltuieli cu deplasari, detasari si transferari - 625* 7,759-99 0.00306
cheltuieli postale si taxe de telecomunicatii - 626* 25,060.74 0.00988
alte cheltuieli cu serviciile executate de terti - 628* 171,381.76 0.06757
alte impozite, taxe si varsaminte asimilate - 635 49,632.00 0.01957
salariile personalului - 641 4,470,700.00 1.76277
tichete de masa - 6422 0 o)
asigurari sociale - 6451 931,580.00 0.36732
contributia unitatii - 6453 2,234,011.00 0.88086
alte cheltuieli de exploatare - 6588 1,000.00 0.00039

* Cheltuieli (cost/km) ce au la baz3 situatii istorice inregistrate de cdtre AITT

Valoarea rezultata este calculata la un numar de 2,536,184 kilometri, acesta fiind numarul de kilometri
estimati a fi parcursi de catre operator intr-un an de zile. Precizam ca numarul de kilometri este calculat
conform programului de circulatie planificat pentru sistemul de transport public din Municipiul
Targoviste.

v Veniturile estimate si luate in calculul analizei financiare au fost calculate dupa urmatorul

principiu:

Veniturile au fost estimate la o valoare de 4,829,476.00 lei / an obtinute din vanzarea titlurilor de
calatorie (bilete si abonamente) si din subventiile provenite din facilitatile si gratuitatile acordate
categoriilor sociale.

Studiu de oportunitate privind dezvoltarea serviciului de transport public local din Municipiul Tdrgoviste in
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Numarul de caldtorii anuale au fost estimate la 2,013,012 calatorii / an, luandu-se in calcul calatoriile
realizate atat de catre persoanele carora li se aplica tariful intreg al unei caldtorii, cat si de catre
persoanele care beneficieaza de reduceri sau de gratuitati. Numarul de persoane este acelasi precum cel
inregistrat in anul 2016:

Tabel 4-2 Venituri obtinute in anul 2016 din reduceri de tarif
Sursa: Analiza Consultantului pe baza informatiilor transmise de A.L.T.T. SRL

An Numar 2016 | tarif redus (lei) total (lei)
pensionari 18078 4 72,312.00
persoane cu dizabilitati 9602 78 748,956.00
elevi, veterani 316 78 24,648.00
Legeanr. 118/199015123( 178 -8 13,884.00
Legea nr. 189/2000
Total 28174 859,800.00

Mai multe date privind situatia financiara pentru Scenariul analizat se regaseste in cadrul Anexei 6 la
prezentul studiu de oportunitate.

Modul de atingere a obiectivelor proiectului investitional prin implementarea
Scenariului 2
(indicatori, rezultate)

Pentru implementarea Scenariului 2, nivelul de CO, va fi redus intrucat autobuzele electrice nu vor
produce emisii care sd afecteze mediul inconjurdtor. Astfel, Scenariul 2 este relevant fata de indicatorii si
rezultatele prevazute in Planul de Mobilitate Urbana Durabila a orasului.

Astfel, prin dezvoltarea serviciului de transport public in Municipiul Targoviste se urmareste indeplinirea
indicatorilor relevanti de evaluare a impactului asupra mediului, precum:

e (Cantitatea totala de emisii (pulberi), in tone pe an.

e Cantitatea totald de gaze cu efect de sera (tone echivalent CO, pe an)
e Zgomot (dB)

e Consumul energetic (kJ pe calatorie)

Mai mult, rezultatele obtinute in urma implementarii unui sistem de transport ecologic in Municipiul
Targoviste va permite prestarea serviciului de transport public numai cu autobuze electrice.

Mai mult decat atat, prin interventiile propuse in cadrul PMUD Targoviste calitatea vietii si a mediului
urban se vor imbunatati prin:
- Promovarea transporturilor sustenabile (nepoluante);

- Reducerea semnificativa a impacturilor generate induse de utilizarea retelei stradale de cdtre
vehiculele comerciale (zgomot, emisii, trepidatii);

> DECRET-LEGE nr. 118 din 30 martie 1990 (**republicat**)(*actualizat*) privind acordarea unor drepturi persoanelor
persecutate din motive politice de dictatura instauratd cu incepere de la 6 martie 1945, precum si celor deportate in strdindtate
ori constituite in prizonieri (actualizat la data de 1 ianuarie 2016%*)

* LEGE nr. 189 din 2 noiembrie 2000 (*actualizatd*) privind aprobarea Ordonantei Guvernului nr. 105/1999 pentru modificarea si
completarea Decretului-lege nr. 118/1990 privind acordarea unor drepturi persoanelor persecutate din motive politice de
dictatura instauratd cu incepere de la 6 martie 1945, precum si celor deportate in strdindtate ori constituite in prizonieri,
republicat, cu modificarile ulterioare (actualizata pana la data de 15 februarie 2013*)

Studiu de oportunitate privind dezvoltarea serviciului de transport public local din Municipiul Térgoviste in
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- Reducerea congestiei in puncte cheie.

Indicatorul de rezultat sprijit prin implementarea Scenariului 2 va conduce automat la reducerea
impactului asupra mediului deoarece autobuzele cu motorizare electrica nu emit substante daunatoare
mediului inconjurator.

Se propune astfel dezvoltarea transportului urban Tn Municipiul Targoviste pe baza criteriilor de
cuantificare / valorizare a indicatorilor de performanta:

Criteriu Indicatori Metoda de calcul al indicatorilor
Reducerea  duratei | Indicator evaluat ca diferentd a duratelor totale de
Economie globale de deplasare | deplasare pentru utilizatorii rutieri (din traficul general)

pentru traficul rutier

pentru situatia curenta si cea ca urmare a implementarii

. . Indicator evaluat prin insumarea cererilor de transport
Accesibilitate Cerere deservita

deservite de proiectul analizat

. .| Indicator evaluat pe baza reducerii prestatiei totale pentru
Reducerea numarului

Siguranta _ diverse categorii de vehicule si a procentului statistic de
de accidente , ) .
accidente raportat la prestatia anuala
. Indicator evaluat pe baza reducerii prestatiei totale pentru
_ Reducerea Emisiilor | N _ _
Mediu diverse categorii de vehicule, a vitezelor de deplasare

echivalent CO2 . . .
specifice si a curbelor de consumuri energetice

Reducerea Indicator evaluat pe baza reducerii marimii fluxurilor de
Calitatea vietii procentuala a | trafic pentru diverse categorii de vehicule si a vitezelor de
zgomotului deplasare specifice la nivel de retea

Indicator evaluat pe baza unor evaluari strategice de cost
Costul  total de ) . N
Cost , " pentru implementarea lucrdrii pentru toate activitatile
investitie

necesare

Mai mult decat atat, prin interventiile propuse pentru dezvoltarea serviciului de transport public se vor
urmari urmatoarele tipuri de activitati:

o Investitii pentru cresterea atractivitatii transportului public;

o Investitii in cresterea calitatii si/sau starii tehnice a infrastructurii rutiere, care ofera cea mai buna
valoarea a banilor si care indeplinesc obiectivele operationale, in special prin implementarea unui
program multianual de modernizare si reabilitare a strazilor de importanta locals;

o Cresterea gradului de sigurantd, in special pentru sectoarele de strazi si intersectiile pentru care s-
a inregistrat un numar crescut de accidente in perioada de referinta analizata.

De asemenea, prin activitatile de implementare a Scenariului 2 se vor atinge obiectivele proiectului
investitional privind dezvoltarea transportului public in Municipiul Targoviste:

Obiective

Mod de atingere a obiectivelor prin implementarea Scenariului 2

Dezvoltarea, modernizarea si functionarea | Atragerea de fonduri nerambursabile pentru achizitia de autobuze
pe termen mediu si lung a serviciilor de | alimentate electric prin obiectivul specific 4.1. al Prioritatii de

transport public de persoane in concordantd | investitii 4e aferent Programului Operational Regional 2014-2020

Studiu de oportunitate privind dezvoltarea serviciului de transport public local din Municipiul Tdrgoviste in
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Obiective
cu planurile de urbanism si amenajare a

teritoriului, a programelor si strategiilor de
dezvoltare si a cerintelor de transport public
local

Mod de atingere a obiectivelor prin implementarea Scenariului 2
(POR)

Investitii de la bugetul local

Achizitia de mijloace de transport ecologice,
nepoluante, care sa contribuie la reducerea
emisiilor GES

Dezvoltarea unui serviciu destinat transportului public de calatori
prin interventii administrative si tehnice

Reorganizarea liniilor existente de transport public la nivelul orasului

Imbun3tatirea parcului auto de transport public prin achizitionarea
de autobuze electrice

Utilizatorii vor avea acces la utilizarea autobuzelor electrice prin
intermediul statiilor dispuse la nivelul tuturor punctelor de interes
din oras

Evaluari periodice ale impactului pe care autobuzele cu alimentare
electrica il au asupra mediului inconjurator

Organizarea circulatiei stradale prin lucrdri de infrastructurd si
sisteme de management al traficului inteligent

Asigurarea accesului tuturor cetatenilor
catre optiuni de transport care faciliteaza
accesul la destinatii si servicii esentiale

Programul autobuzelor electrice va tine cont de orele de varf si de
necesitatea populatiei privind deplasarile urbane

Actiuni pentru mobilitate durabild

Organizarea circulatiei stradale

Asigurarea nevoilor de mobilitate prin
servicii de transport eficace si eficiente,
economic si financiar

Imbun3tatirea sigurantei si  securitatii

transporturilor

Adaptarea capacitatilor de transport si a
programului de transport la necesitatile si
realitatile zilnice

Achizitia de autobuze alimentate electric adaptate pentru a permite
accesul persoanelor cu dizabilitati fizice

Facilitarea accesului tuturor cetatenilor catre optiuni de deplasare

Imbunatatirea eficientei si  rentabilitatii

transportului de persoane si bunuri

Utilizarea eficienta a fondurilor publice
si/sau provenite din alte surse privind
activitatile de dezvoltare a serviciului de
transport public local;

Asigurarea nevoilor de mobilitate prin
servicii de transport cu efecte externe
negative reduse (consum de spatiu, consum
de energie, poluare a aerului si a solului,

Autobuzele cu motoare electice vor putea fi utilizate de catre toate
persoanele interesate

Autobuzele vor fi prevdzute cu sistem de validare a calatoriilor
sporind astfel eficienta economica

Datorita sistemului de incdrcare electricc nu va fi necesard

achizitionarea de combustibil

Achizitia de autobuze cu alimentare electrica se va realiza avand in
vedere aspectul placut, modern si atractiv

Lucrdri de infrastructurd menite sa imbunatateasca conexiunea intre
metodele de deplasare
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Obiective
poluare fonica, efect de serd)

Mod de atingere a obiectivelor prin implementarea Scenariului 2

Asigurarea nevoilor de mobilitate prin
servicii de transport eficace si eficiente,
economic si financiar;

Reducerea poludrii sonore si a aerului, a
emisiilor de gaze cu efect de serd si a
consumului de energie

Mentinerea conditiilor de mediu privind
emisiile de GES si poluare fonica pana la
finalul perioadei de implementare a POR
2014-2020, respectiv pana la 31.12.2023, dar
si dupa aceastd perioada

Autobuzele alimentate electric nu sunt generatoare de emisii
daunatoare mediului inconjurator si nu polueaza fonic

Utilizarea eficienta a fondurilor publice
si/sau provenite din alte surse privind
activitatile de dezvoltare a serviciului de
transport public local

Administrarea eficienta a tuturor bunurilor
apartinand sistemelor de transport

Personalul este selectat astfel incat sa asigure utilizarea fondurilor
intr-un mod corespunzator

Un pachet de proceduri specifice de management, monitorizarea
atenta a personalului cu functie de executie

Personalul cu functie de conducere va fi formatd astfel incat sa
asigure atingerea obiectivelor, tindnd cont de experienta de lucru

Dupa cum se poate observa in tabelul
obiectivelor proiectului investitional.

de mai sus, implementarea Scenariului 2 raspunde tuturor
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4.3. Scenariul tehnico-economic 3

Autobuze cu motor diesel

Descrierea conceptuala

Motorul diesel este un motor cu ardere interna in care combustibilul se aprinde datorita temperaturii
ridicate create de comprimarea aerului necesar arderii, si nu prin utilizarea unui dispozitiv auxiliar, asa
cum ar fi bujia in cazul motorului cu aprindere prin scanteie.

Autobuzele dotate cu motoare Diesel produc energia mecanica pentru propulsie in urma arderii
motorinei, avand astfel un impact nociv asupra mediului inconjurator. Efectul poluant al motoarelor cu
ardere internd este produs de substantele nocive (noxe) existente in gazele evacuate in urma arderii
motorinei (azot N,; oxigen O,; dioxid de carbon CO, japa H,0).

Dioxidul de carbon nu are efect daunator direct asupra omului, insa o concentratie mai mare de emisii
duce la producerea efectului de serd, care la nivel global s-a intensificat, rezultatul acesteia fiind incalzirea
atmosferei si a suprafetei terestre (incalzirea globala).

In ceea ce priveste noxele, acestea reprezintd emisii direct d3undtoare organismului uman,
reglementarile legislative luand Tn calcul urmatoarele substante poluante: hidrocarburi nearse nemetalice
NMHC; monoxid de carbon CO; oxizi de azot NOx (NO + NO,); dioxid de sulf SO,; particule in suspensie
PM.

Date tehnice si economice
+ Date tehnice

Din punct de vedere al caracteristicilor constructive, autobuzele Diesel sunt dotate cu motor cu ardere
interna (MAC — motor cu aprindere prin comprimare), alimentat cu motoring, energia fiind obtinuta n
urma unui proces de ardere si trimisa la roti prin intermediul unui sistem de transmisie.

Motorul cu aprindere prin comprimare Diesel

Motorul Diesel este un motor termic cu ardere interna care transforma energia produsa in urma arderii
amestecului carburant (format din aer si motorina) in lucru mecanic. In cazul motorului cu ardere interna
cu piston mecanismul motor se compune din:

e Blocul motor

e C(Carter

e Chiulasa

e Ansamblul pistonului

e Mecanism biela-manivela
e Arbore cotit

e Volant

Studiu de oportunitate privind dezvoltarea serviciului de transport public local din Municipiul Térgoviste in
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Figurd 4-17 Elementele componente ale motorului cu ardere internd

Blocul motor constituie elementul structural al motorului, determinand constructia generald a acestuia.
In blocul motor se afld cdmasa fiecarui cilindru si spatiile de racire, pe el fiind montata chiulasa.

Bloc motor cu 8 cilindri in V Bloc motor cu 4 cilindri in linie

Figurd 4-18 Exemple de bloc motor

Blocul motor poate sustine in lagarele sale arborele cotit si arborele cu came, iar la exterior este prevazut
cu bosaje (proeminente pe suprafata unei piese, servind ca reazem pentru o alta piesd) pentru prinderea
unor agregate auxiliare: filtre, pompe, récitoare etc. In mod frecvent, mai este numit si blocul cilindrilor.

Carterul constituie baza pe care se monteaza piesele principale ale motorului. Carterul este format din
doua jumatati, una superioarad si una inferioara.

Jumatatea superioara a carterului este corp comun cu blocul cilindrilor, ceea ce face constructia mai
rigida. Aici se amplaseaza pistonul, biela, arborele cotit si unele sisteme auxiliare. Tot prin jumdtatea
superioara a carterului motorul se fixeaza pe sasiul automobilului.

Juma3tatea inferioard a carterului se foloseste ca rezervor pentru ulei. Imbinarea jumatatii inferioare a
carterului cu cea superioara se face cu suruburi, etansarea realizandu-se cu garnitura.
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Figurd 4-19 Carterul motorului

Partea superioara a cilindrului, la motoarele cu ardere internd, este o piesa separata numita chiulasa.
Constructia chiulasei este determinata de arhitectura camerei de ardere si a galeriilor de admisie si
evacuare, de necesitatea racirii eficiente a zonelor calde, de considerente tehnologice. Chiulasa poate fi
comuna pentru toti cilindrii, pentru un grup de cilindri sau individuala. Pentru a transmite la blocul
cilindrilor efortul pe care il primeste, chiulasa se fixeaza de acesta prin prizoane. Numarul acestora este
cat mai mare posibil pentru a reduce solicitarile prizoanelor si pentru a asigura o cat mai uniforma
strangere a garniturii de etansare dintre chiulasa si partea superioara a carterului motorului.

Chiulasa motor cu 8 cilindriin V Chiulasa motor cu 4 cilindri in linie

Figurd 4-20 Chiulasa motorului
Evolutia amestecului carburant in cilindru este legata de ansamblul piston-bield care participa la
transformarea caldurii in lucru mecanic, avand urmatoarele functii:

e transmite bielei forta de presiune a gazelor;

e transmite cilindrului reactiunea normala produsa de biels;

e etanseaza cilindrul;

e evacueaza o parte din caldura dezvoltata in urma arderii combustibilului.
Pentru indeplinirea functiilor enumerate, ansamblul pistonului cuprinde elementele:

e segmentii de compresiune

e segmentii de ungere
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e axul pistonului sau boltul

1 - inel de siguranta
2 - bolt

3 - piston

4, 5 - set segmenti

6 - suruburi

7 - capac bield

8 - cuzineti

9 - corp biela

Figurd 4-21 Elementele componente ale ansamblului piston-bield

Pistoanele prezinta urmatoarele parti componente: capul pistonului, regiunea port segmenti, mantaua si
umerii pistonului (locasurile boltului).

Segmentii sunt elemente importante in ansamblul pistonului, avand ca rol principal etansarea cilindrului.
Pe langa acest rol ei mai indeplinesc si functia de reglare a fluxului de caldura de la piston spre cilindru si
de dozare a cantitatii de ulei pe oglinda cilindrului.

Axul pistonului (boltul) realizeaza legdtura dintre piston si bield si face posibila miscarea relativa dintre
acestea.

Biela face legatura dintre piston si arborele cotit, servind la transformarea miscarii de translatie
alternativa a pistonului in miscare de rotatie a arborelui cotit, concomitent cu transmiterea fortei de
presiune a gazelor, exercitata asupra pistonului.

Impreund cu biela, arborele cotit transformd miscarea de translatie a pistonului in miscare de rotatie
transmitand totodata in exterior lucrul mecanic produs.
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1 - capitul liber ;

2 - fusurile paliere;

3 - fusurile manetoane;

4 - bratele arborelui cotit;
5 - contragreutiti de echilibrare;

6 - flansa arborelui cotit pe care se monteaza volantul;
7 - volantul.

Figurd 4-22 Arborele cotit; montarea ansamblului piston pe arbore

Forma arborelui cotit depinde de numarul si dispozitia cilindrilor motorului, de necesitatea uniformizarii
succesiunii exploziilor si de indicii de echilibrare, fiind alcatuit dintr-un numar de coturi egal cu numarul de
cilindri, la motoarele in linie, si cu jumdtatea numarului de cilindri la motoarele in V sau Boxer. Elementele
principale ale arborelui cotit sunt: fusurile paliere, care constituie reazemele arborelui cotit, fusurile
manetoane, pe care se monteaza bielele si bratele care asambleaza fusul maneton cu cel palier formand
coturile. La unele motoare bratele arborelui cotit prezinta contragreutdti pentru echilibrare. Extremitatile
arborelui cotit sunt prevazute cu diferite dispozitive care antreneaza agregatele motorului.

Volantul este un disc masiv, avand rolul de:

e Tnmagazinare a energiei cinetice in timpul curselor utile ale pistoanelor, pe care o reda in timpii
rezistent;;

e reglare a vitezei unghiulare a arborelui cotit si atenuarea socurilor in punctele moarte la turatie
reduss;

e usurarea pornirii si plecarea automobilului din loc.

Volantul se confectioneaza din otel sau fontd, dupa care se prelucreaza si se echilibreaza dinamic. La un
numar mare de cilindri ai motorului, dimensiunile si masa volantului scad.

Pe circumferinta volantului se monteaza, prin presare la cald, coroana dintata care foloseste la pornirea
motorului, fiind antrenata de pinionul demarorului. Suprafata frontala posterioara este prelucrata plan
pentru transmiterea miscarii la discul ambreiajului. In partea centrald este prevazut cu orificii pentru
suruburile de fixare pe flansa arborelui cotit. Pe partea frontala exterioara sunt orificii pentru fixarea
ambreiajului cu stifturile de ghidare.
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Figurd 4-23 Amplasarea grupului propulsor Diesel pe sasiul autobuzului

Ansamblul de sisteme complementare ale motorului cu ardere internd necesare pentru buna functionare
sunt:

1. Sistemul de distributie, care realizeaza procesele de schimbare a fluidelor (amestec carburant
proaspat si gaze arse) in motor.

2. Sistemul de alimentare cu combustibil, care are rolul de a realiza formarea amestecului aer-
combustibil (carburant) si de a regla doza ciclicd de combustibil prin arderea caruia se obtine
caldura transformata in lucru mecanic.

3. Sistemul de racire, care are rolul de a mentine temperatura componentele motorului in anumite
limite (aproximativ 90°C), la care se obtin cele mai bune performante.

4. Sistemul de ungere, care are rolul de a reduce fortele de frecare dintre componentele motorului
in contact aflate in miscare relativa si uzura acestora.

5. Sistemul de pornire, care antreneaza motorul la turatia necesara pornirii.
Modalitati de producere a energiei de propulsie

Energia mecanicad necesara propulsiei vehiculelor este obtinuta in urma unor procese distincte in functie
de tipul motorului. In functie de tipul tehnologiei variaza atat costurile cat si influenta acestor procese
asupra mediului inconjurator (nivelul de poluare chimica si fonica).

Producerea energiei cu sistemul de propulsie Diesel

Autobuzele dotate cu motoare Diesel produc energia mecanica pentru propulsie in urma arderii
motorinei, avand cel mai nociv impact asupra mediului inconjurdtor. Efectul poluant al motoarelor cu
ardere interna este produs de substantele nocive (noxe) existente in gazele evacuate in urma arderii
motorinei. Aldturi de noxe , in urma arderii, rezultd incd patru emisii si anume: azot N2, oxigen O2,
dioxid de carbon CO2 si apa H20.
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Gaze de ardere Diesel

9%0,4%

N2 ICO2 IO2 IHZO H Noxe

Figurd 4-24 Compozitia gazelor de ardere pentru motorind (Diesel)

Dioxidul de carbon, spre deosebire de noxe, nu are efect daunator direct asupra omului insa o
concentratie mare de emisii duce la producerea efectului de sera. La nivel global, intensificarea efectului
de sera se soldeaza cu incdlzirea atmosferei si a suprafetei terestre (incdlzirea globald). Acestea
antreneaza, la randul lor, modificari climatice, topirea calotei glaciare, ridicarea nivelului apelor marine,
aparitia ploilor acide, modificarea regimului precipitatiilor etc.

Dioxidul de carbon participa in proportie de 50% la procesul de intensificare a efectului de sera si de aceea
este considerat una din principalele emisii poluante.

Privind noxele, acestea sunt emisii direct ddunatoare pentru organismul uman, reglementarile legislative
ludnd Tn calcul urmatoarele substante poluante:

. hidrocarburi nearse nemetalice - NMHC;
. monoxid de carbon (CO);

. oxizi de azot— NOx (NO + NO2);

. dioxid de sulf —SO2;

. particule in suspensie — PM;

Noxe Diesel

INO2 m Particule = CO NMHC l802

Figurd 4-25 Compozitia noxelor din gazele de ardere pentru motorind

In categoria hidrocarburilor intrd produsele gazoase rezultate din arderea incomplets, dar si
componentele evaporate din combustibil. Compozitia acestora este reprezentata de majoritatea
compusilor nemetalici, organici (hidrocarburi aromatice, aldehide, eteri etc.).
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O parte din hidrocarburi sunt inerte din punct de vedere fiziologic si nereactive in smogul fotochimic. O
alta parte sunt cunoscute drept substante cancerigene sau sunt puternic reactive la formarea smogului
fotochimic. Avand in vedere reactivitatea hidrocarburilor la formarea smogului fotochimic, compusii
hidrocarbonati sunt divizati in doua categorii, nereactivi si reactivi. Compusii oxigenati sunt prezenti in
gazele de evacuare si sunt bine cunoscuti ca fiind participanti la smogul fotochimic, o parte din acesti
compusi sunt iritanti si mirositori. Aldehidele volatile sunt iritante pentru ochi si aparatul respirator.

Oxizii de azot NOx din gazele de ardere apar ca urmare a reactiei dintre oxigenul atmosferic si azotul din
aer, in conditiile de presiune si temperatura ridicate ce caracterizeazd arderea din cilindrul motorului.
dintre oxizii de azot cei mai importanti din punct de vedere al poluarii sunt monoxidul de azot NO si
dioxidul de azot NO2.

Monoxidul de carbon CO este un produs intermediar, prin care trec toti compusii carbonului atunci cand
sunt oxidati, in timp ce dioxidul de carbon CO2 este produsul final al arderii. Daca amestecul carburant
este caracterizat printr-un exces mare de aer (cantitate de aer mai mare decat cea stoichiometric
necesara pentru arderea combustibilului), monoxidul de carbon este oxidat in continuare, formandu-se
dioxid de carbon. Ca urmare, emisiile de CO ale motoarelor Diesel (care functioneaza cu un coeficient
mare de exces de aer) sunt mai mici decat cele ale motoarelor cu aprindere prin scanteie (benzina).

Particulele reprezinta un amestec de substante anorganice si organice, care provin din gazele arse si care
se pot gasi atat in stare solida cat si in stare lichida. Particulele sunt formate dintr-o fractiune insolubila de
carbon (funingine) si o fractiune solubild, ce contine combustibil si ulei nears. O serie de particule sunt de
dimensiuni mari sau de culoare inchisa ca sa fie observate ca funingine sau fum. Altele sunt atat de mici,
incat pot fi detectate doar cu un microscop electronic.

Particulele pot avea diferite dimensiuni, In limbajul de specialitate fiind notate cu PM2,5 cele care au la
origine arderea in motoarele autovehiculelor si cu PM1o cele generate de traficul pe strazi nepavate sau
neintretinute corespunzator. Anumite particule sunt emise direct de esapamentul autovehiculelor, sau in
alte cazuri, gazele precum monoxidul de sulf SO, dioxidul de sulf SO2, oxizii de azot NOx si compusii
organici volatili, interactioneaza cu alti compusi aflati in aer si formeaza particule fine. Compozitia
chimica si fizica a particulelor variaza in functie de locatia geografica, anotimp si vreme.

In general, motoarele cu aprindere prin comprimare Diesel au emisii de particule mai importante
cantitativ decat motoarele cu aprindere prin scanteie si dimensiuni mai mici, putand patrunde mai adanc
in plamani. Pe langa problemele de sanatate, particulele determina si o reducere a vizibilitatii in trafic.

Compusii de sulf, care se gasesc intr-un procent mai mare in motorina decat in benzing, transformandu-
se In urma arderii in dioxid de sulf (in cea mai mare parte), dar si in trioxid de sulf care, combinandu-se cu
apa si cu alti compusi din gazele de evacuare, contribuie la emisia de particule a motorului.

% Date economice:

In ceea ce priveste datele economice asociate motorului diesel, la nivelul Uniunii Europene au fost
adoptate masuri pentru scoaterea treptata a masinilor consumatoare de combustibili fosili din circulatie,
exemplu fiind Franta, unde, actualul presedinte a anuntat interzicerea comercializarii vehiculelor cu
motorizare diesel si benzina pana la finalul anului 2040".

v https://www.theguardian.com/business/2017/jul/o6/france-ban-petrol-diesel-cars-2040-emmanuel-macron-volvo
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Mai mult decat atat, in luna mai 2017, in Europa, piata autovehiculelor a
inregistrat o scadere a vanzarilor autoturismelor diesel cu pana la 7.1% fata de

anul precedent®. De asemenea, in aceeasi perioadd, o mare companie 5\56\ Efe,)o
producatoare de autoturisme anunta fabricarea exclusivd a autoturismelor & Zéa/
electrice si hibride incepand cu anul 2019. 80%
Studiind tendintele europene ale pietei combustibilului, se observa o tendinta

din ce In ce mai mare a consumului de combustibil bio, cand, Tn anul 2014, Q@Qf\ 8"%.
biodieselul a reprezentat 80% din totalul pietei combustibililor vanduti si 0%
etanolul 20%. Tn ceea ce priveste combustibili uzuali, dieselul a reprezentat 70%

70% iar benzina 30%" (a se vedea figura alaturata).

In ceea ce priveste analiza scenariului investitional de dezvoltare a serviciului de transport public prin
inzestrarea operatorului de transport public din Municipiul Targoviste cu autobuze diesel, prezentam mai
jos ipotezele analizei economico-financiare si fundamentarea atat a costurilor estimate pentru kilometru
de traseu parcurs cat si a veniturilor.

v' Estimari ale costurilor
La calcularea valorii investitiei s-au luat n calcul urmatoarele achizitii:

- Achizitia a 40 autobuze diesel avand capacitate mare la cost de achizitie de 225,000 euro fara
TVA per bucatg;

- Implementarea unui sistem de e-ticketing avand o valoare de 4,400,531.30 lei farda TVA,
echivalentul a 936,283.26 euro fara TVA (a se vedea Capitolul 4, sub-punctul ,Sisteme conexe
pentru Tmbunatatirea accesibilitatii serviciului)

- Infiintarea si modernizarea a 105 statii de imbarcare/debarcare calatori avand o valoare de 15,000
euro fard TVA per statie;

- Construirea unui depou avand o valoare de 3,191,250.00 euro fara TVA;

- Construirea a 3 statii intermodale / statii de capat:

e Soseaua Gaestiavand o valoare de 804,250 euro farda TVA;
e Bulevardul Unirii avand o valoare de 587,000 euro fara TVA;
e Calea lalomitei avand o valoare de 366,500 euro fara TVA.

Toate costurile au fost calculate in baza ofertelor primite de la furnizori la un curs mediu de 4.7 leifeuro.

Costurile de operare in cazul acestui scenariu sunt calculate pe baza datelor financiare primite de la
actualul operator fiind modificate doar urmatoarele cheltuieli:

- Costuri de personal: 145 de angajati la un salariu lunar impozabil conform prevederilor legislative ce
se aplica incepand cu anul 2018 (a se vedea Anexa 2 la prezentul studiu de oportunitate);

- Costurile cu combustibilul fiind calculate la un numar de 2,536,184 kilometri parcursi, la un cost pe
kilometru de 1.56 lej;

- Costurile cu redeventele vor fi stabilite printr-o Hotdrare a Consiliului Local in conformitate cu art. 4,
al. 2 din OUG nr. 54/2006 privind regimul contractelor de concesiune de bunuri proprietate publicg, cu

8 https://www.autocar.co.uk/car-news/industry/diesel-engines-lose-european-market-dominance
* Eurostat, EurObservER, ePURE
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modificarile si completarile ulterioare. De asemenea, in conformitate art. 29 al. 11 pct. (m) din Legea
nr. 225/2016 pentru modificarea si completarea Legii serviciilor comunitare de utilitati publice nr.
51/2006, valoarea redeventei va fi calculata similar amortizarii pentru mijloacele fixe aflate in
proprietate publica si puse la dispozitie operatorului odata cu incredintarea serviciului/activitatii de
utilitati publice si gradul de suportabilitate al populatiei. Avand in vedere diferenta dintre costurile de
achizitie ale diferitelor tipuri de autobuze, valoarea redeventei in cazul autobuzelor diesel nu va fi
aceeasi cu cea calculata in cazul autobuzelor hibrid si electrice.

Astfel, valoarea redeventei in cazul implementarii proiectului investitional prin inzestrarea operatorului cu
autobuze diesel va fide 6,301.4 lei/an, calculata la o valoarea amortizarii anuale (157,533.94 lei).

" : valoare euro perloa.da de amortizare amorizare
mijloc fix clasa . v amortizare < <
fara TVA . anuala lunara
(ani)
autobuze diesel - 40 buc. 2.3.2.1.3.1. | 9,000,000.00 8 1,125,000.00 93,750.00
statii de Tmbarcare/debarcare 11 S 000.00 60 26.2£0.00 5 187,50
caldtori - 105 buc 3 15751000 1250 11875

sistem integrat e-ticketing 3.4 936,283.26 15 62,418.88 5,201.57
depou 1.3.1. | 3,191,250.00 48 66,484.38 5,540.36
statia de capat Soseaua Gaesti 1.3.1. 804,250.00 48 16,755.21 1,396.27
statia de capat Bd. Unirii 1.3.1. 587,000.00 48 12,229.17 1,019.10
statia de capat Calea lalomitei 1.3.1. 366,500.00 48 7,635.42 636.28
total euro 1,316,773.05 109,731.09
total euro 33,517.86 2,194.62
total lei* 157,533.94 10,314.72

- In ceea ce priveste costurile cu mentenanta (inclusiv cu piesele de schimb si costurile cu intretinerea si
reparatiile), acestea sunt estimate a avea o valoare egald cu 0.34 dolari / kilometru parcurs®, calculat
la un curs de 3.78 lei / dolar;

- Costurile cu primele de asigurare sunt calculate la un cost de 270 euro cu TVA [ lund [ autobuz, calculat
la un pret mediu 1 euro = 4.7 lei;

- Costurile cu alte impozite, taxe si varsaminte asimilate constau in cheltuielile necesare cu taxele de
inmatriculare si impozitele aferente, calculate la un pret de 22 euro fara TVA [ luna / autobuz, calculat
la un pret mediu 1 euro = 4.7 lei;

- Costurile cu locatiile de gestiune si chirii nu vor fi inregistrate intrucat operatorul nu va inchiria puncte
de vanzare pentru bilete si abonamente;

- In ceea ce privesc costurile cu protocolul, reclama si publicitatea, Consultantul estimeaza un cost de
8,000.00 lei [ an, necesar pentru promovarea serviciului de transport public nou modernizat;

- Celelalte cheltuieli au fost estimate de catre consultant si au la baza situatii istorice inregistrate de de
catre AITT.

numar de km estimati

2,536,184

*° Public Transport Group, Greater Wellington Regional Council, PwC, (2014), Evaluating the impact of different bus
fleet configurations in the Wellington region

Pag 127



cheltuieli materiale auxiliare* 121,206.90 0.04779
combustibil - 6022 3,956,447.04 1.56000
piese de schimb - 6024

intretinerea si reparatiile - 611 0.00 0.00000
obiecte de inventar - 603* 15,654.96 0.00617
cheltuieli cu energia si apa - 605* 76,255.44 0.03007
redevente - 612 6,301.40 0.00248
locatii de gestiune si chirii - 612 0.00 0.00000
prime de asigurare - 613 609,120.00 0.24017
colaboratorii - 621* 1,329.67 0.00052
protocol, reclama si publicitate - 623 8,000.00 0.00315
cheltuieli cu deplasari, detasari si transferari -

625% 7,759-99 0.00306
cheltuieli postale si taxe de telecomunicatii - 626* 25,060.74 0.00988
alte cheltuieli cu serviciile executate de terti -

628* 171,381.76 0.06757
alte impozite, taxe si varsaminte asimilate - 635 49,632.00 0.01957
salariile personalului - 641 4,470,700.00 1.76277
tichete de masa - 6422 0.00 0.00000
asigurari sociale - 6451 931,580.00 0.36732
contributia unitatii - 6453 2,234,011.00 0.88086
alte cheltuieli de exploatare - 6588 1,000.00 0.00039

* Cheltuieli (cost/km) ce au la baz3 situatii istorice inregistrate de catre AITT

Valoarea rezultata este calculata la un numar de 2,282,367.5kilometri, acesta fiind numarul de kilometri

estimati a fi parcursi de catre operator intr-un an de zile. Precizam ca numarul de kilometri este calculat

conform programului de circulatie planificat pentru sistemul de transport public din Municipiul

Targoviste.

v Veniturile estimate si luate in calculul analizei financiare au fost calculate dupa urmatorul
principiu:

Veniturile au fost estimate la o valoare de 4,829,476.00 lei / an obtinute din vanzarea titlurilor de
calatorie (bilete si abonamente) si din subventiile provenite din facilitatile si gratuitatile acordate
categoriilor sociale.

Numarul de calatorii anuale au fost estimate la 2,013,012 calatorii / an, luandu-se in calcul calatoriile
realizate atat de catre persoanele carora li se aplica tariful intreg al unei caldtorii, cat si de catre
persoanele care beneficieaza de reduceri sau de gratuitati. Numarul de persoane este acelasi precum cel
inregistrat in anul 2016:

Tabel 4-3 Venituri obtinute in anul 2016 din reduceri de tarif

Sursa: Analiza Consultantului pe baza informatiilor transmise de A.I.T.T. SRL

An Numar 2016 iz ey : total (lei)
reducere (lei)
pensionari 18078 4 72,312.00
persoane cu dizabilitati 9602 78 748,956.00
elevi, veterani 316 78 24,648.00
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o tarife cu :
An Numar 2016 : total (lei)
reducere (lei)

Legea nr. 118/1990™ &
s 178 78 13,884.00
Legea nr. 189/2000

Total 28174 859,800.00

Mai multe date privind situatia financiara pentru Scenariul analizat se regaseste in cadrul Anexei 7 la
prezentul studiu de oportunitate.

Modul de atingere a obiectivelor proiectului investitional prin implementarea
Scenariului 3

(indicatori, rezultate)

Pentru implementarea Scenariului 3, nivelul de CO, va creste intrucat numarul de autobuze poluante va
creste. Tn prezent, in Municipiul Targoviste, un serviciu prevazut cu autobuze diesel va produce emisii
care sa afecteze mediul inconjurator. Mai mult decat atat, Scenariul 3 nu este relevant fata de indicatorii
si rezultatele prevazute in Planul de Mobilitate Urbana Durabild a orasului intrucat nu contribuie la
reducerea emisiilor de CO,.

In ceea ce priveste analiza relevantei fatd de obiectivele proiectului investitional de dezvoltare a
sistemului de transport public:

Mod de atingere a obiectivelor prin implementarea Scenariului

Obiective
3
Dezvoltarea, modernizarea si functionarea - Investitii de la bugetul local
pe termen mediu si lung a serviciilor de
transport public de persoane Tn concordanta
cu planurile de urbanism si amenajarea
teritoriului, a programelor si strategiilor de
dezvoltare si a cerintelor de transport public
local
Achizitia de mijloace de transport ecologice, - N/A

nepoluante, care sd contribuie la reducerea
emisiilor GES

Asigurarea accesului tuturor cetatenilor
catre optiuni de transport care faciliteaza
accesul la destinatii si servicii esentiale

- Programul autobuzelor diesel va tine cont de orele de
varf si de necesitatea populatiei privind deplasarile
urbane

- Actiuni pentru mobilitate durabila

- Organizarea circulatiei stradale

Asigurarea nevoilor de mobilitate prin
servicii de transport eficace si eficiente,
economic si financiar

- Achizitia de autobuze diesel adaptate pentru a permite
accesul persoanelor cu dizabilitati fizice

- Facilitarea accesului tuturor cetatenilor catre optiuni de

>’ DECRET-LEGE nr. 118 din 30 martie 1990 (**republicat**)(*actualizat*) privind acordarea unor drepturi

persoanelor persecutate din motive politice de dictatura instaurata cu incepere de la 6 martie 1945, precum si celor
deportate n strdindtate ori constituite in prizonieri (actualizat la data de 1 ianuarie 2016*)

*? LEGE nr. 189 din 2 noiembrie 2000 (*actualizats*) privind aprobarea Ordonantei Guvernului nr. 105/1999 pentru
modificarea si completarea Decretului-lege nr. 118/1990 privind acordarea unor drepturi persoanelor persecutate
din motive politice de dictatura instaurata cu incepere de la 6 martie 1945, precum si celor deportate in strainatate
ori constituite Tn prizonieri, republicat, cu modificarile ulterioare (actualizata pana la data de 15 februarie 2013*)
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Mod de atingere a obiectivelor prin implementarea Scenariului
3

Obiective

N civLs . . . . deplasare
Imbundtatirea sigurantei si  securitatii P

transporturilor

Adaptarea capacitatilor de transport si a
programului de transport la necesitatile si
realitatile zilnice

- Autobuzele cu motoare diesel vor putea fi utilizate de
Imbunatatirea eficientei si rentabilitatii catre toate persoanele interesate

transportului de persoane si bunuri , < . .
P P ’ - Autobuzele vor fi prevazute cu sistem de validare a

calatoriilor sporind astfel eficienta economica

- Achizitionarea de combustibil

- Achizitia de autobuze diesel se va realiza avand in vedere
aspectul placut, modern si atractiv

- Lucrdri de infrastructurda menite sda Tmbundtdteasca
conexiunea intre metodele de deplasare

Utilizarea eficientd a fondurilor publice - Personalul este selectat astfel incat sa asigure utilizarea
si/sau provenite din alte surse privind fondurilor intr-un mod corespunzator
activitatile de dezvoltare a serviciului de

. - Un pachet de proceduri specifice de management
transport public local P P P 9 !

monitorizarea atentd a personalului cu functie de
Administrarea eficientd a tuturor bunurilor executie

apartinand sistemelor de transport . ' <
par P - Personalul cu functie de conducere va fi formata astfel

incat sa asigure atingerea obiectivelor, tindnd cont de
experienta de lucru

Dupa cum se poate observa in tabelul de mai sus, in marea majoritate, Scenariul 3 nu raspunde
obiectivelor proiectului investitional. Ahizitionarea autobuzelor diesel va conduce la sporirea emisiilor
GES si a poludrii fonice. Mai mult decat atat, pentru implementarea Scenariului 3 va fi necesara finantare
exclusiva de la bugetul local intrucat prin achizitionarea autobuzelor cu motorizare diesel nu se rdspunde
la cerintele programelor de finantare europene.

4.4. Scenariul tehnico-economic optim

Analiza comparativa a celor trei variante constructive, concluzii si recomandarea
variantei optime

Din punct de vedere al caracteristicilor constructive diferentele apar la grupul propulsor, autobuzele
Diesel fiind dotate cu motor cu ardere interna (MAC — motor cu aprindere prin comprimare), alimentat cu
motoring, energia fiind obtinuta in urma unui proces de ardere si trimisa la roti prin intermediul unui
sistem de transmisie. Autobuzele cu sistem de propulsie hibrid sunt dotate cu ambele tipuri de motoare,
Diesel si electric, motorul cu ardere interna fiind sistemul principal de propulsie, cel electric fiind utilizat
pentru suplinirea de putere sau la pornirea si oprirea in statiile destinate caldtorilor pentru scaderea
gradului de poluare chimica si fonica. Autobuzele electrice sunt dotate cu unul sau mai multe motoare
electrice, alimentate cu energie electrica stocata in baterii sau produsa cu ajutorul pilelor de combustie
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(reactii chimice fara ardere). Motoarele pot fi montate direct pe roti (de obicei cele de pe puntea din
spate) sau la fel ca la autobuzele Diesel prin intermediul unui sistem de transmisie.

Comparatie din punct de vedere al tehnologiei:

Propulsor hibrid Diesel- Motor electric de curent

Motor Diesel . .
electric alternativ

1. Fiabilitate mare n
comparatie cu motoarele
Diesel, constructia acestuia

1. Solutie  constructiva 8 AR
fiind mult mai simpld in

cu experienta
moderatd in industria comparatie cu motoarele
constructoare de Diesel.

1. Solutie constructiva cu . .
; autovehicule. Primele

experienta mare n . .
P ; autobuze cu motor | 2. Posibilitatea de a fi instalat

industria  constructoare i N
. . Diesel  au fost pe autobuze rulate in locul
de autovehicule. Primele fabricate in  jurul . .
. , vechilor motoare Diesel
autobuze cu motor Diesel anului 1979. .
. . (autobuze electrice
au fost fabricate in jurul . . .
lui 2. Dezvoltare continua a obtinute prin conversie de
anului 1940. : .
i sistemelor hibride la motor termic la motor
. Diesel-electric. electric).
2. Motorul cu cea mai mare
Avantaje ili . -
J utilizare la autobuzele 3. Solutie  constructivi
folosite pentru adoptat3 de | 3. Pierderi  mici  datorate
transportul in comun. majoritatea solutiilor  eficiente  de
constructorilor de transmitere a puterii la
autovehicule. roatd (posibilitatea montarii

3. Numar mare de specialisti ]
motoarelor  direct  pe

(ingineri, mecanici) | 4. Dacd unul din cele N N
PPN . < butucul rotii elimina

pregatiti  in  domeniul doud motoare se _ _ ;
transporturilor w defecteazd (sistemul pierderile cauzate de fortele
autobuze Diesel hibrid paralel), celalalt |~ de frecare).

motor este utilizat

pentru deplasarea | 4. Cuplu  (moment motor)

autobuzului pana Ila mare la pornire (eficient n

unitatea de depanare. aglomerdrile urbane ntr-un

parcurs cu multe opriri si

porniri).

1. Fiabilitate scazuta fin | 1. Fiabilitate scazutd in | 1. Solutie  constructivd  cu
comparatie cu motoarele comparatie cu experienta mica in industria
electrice de curent motoarele electrice si constructoare de
alternativ datorata Diesel datorata autovehicule. Primele
complexitatii  intregului complexitatii autobuze electrice au fost

. grup propulsor (cu cat intregului grup puse in folosinta in 2006 in

Dezavantaje < o .

numarul componentelor propulsor hibrid Shanghai.

unui sistem este mai (doua tipuri diferite

mare, cu atat de motoare). 2. Numar mic de specialisti

probabilitatea ca acesta (ingineri, mecanici) pregatiti

s3 se defecteze este mai | 2. Preturi privind in domeniul transporturilor

mare). mentenanta mai cu autobuze electrice.
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Propulsor hibrid Diesel- Motor electric de curent

Motor Diesel F i
otor Diese electric alternativ

ridicate in comparatie

2. Preturi privind cu motoarele
mentenanta mai ridicate electrice de curent
in  comparatie cu alternativ.
motoarele electrice de
curent alternativ. 3. Numar mic de

specialisti  (ingineri,
3. Pierderi mari datorate mecanici) pregatiti in

domeniul
fortelor de  frecare

. o transporturilor cu
intervenite in procesul de i
autobuze cu propulsie

transmitere a puterii de la
hibrida.

motor la roti
(complexitate mare a
transmisiei: ~ cutie de
viteze, arbori de
transmitere,  diferential
etc.)

Comparatie din punct de vedere al parametrilor caracteristici:

Parametri caracteristici ai | Parametri caracteristici  ai
sistemului hibrid Diesel- | motorului electric de curent
electric alternativ

Parametri caracteristici ai

motorului Diesel

1. Gama larga de puteri ale
motoarelor Diesel

(varietate  mare  de 1. Randament mare in
solutii constructive). comparatie cu motoarele cu

1. Varietate mare de solutii . N
; ardere interna

. . constructive .
2. Randament mai mare in

2. Pierderi mici in procesul de

. comparatie CU | 2. Posibilitatea de crestere ) -
Avantaje : . . transmitere a energiei
motoarele cu aprindere a puterii prin .

) . . , mecanice.
prin scanteie (benzina), functionarea  ambelor
iori motoare  concomitent o
marea  majoritate  a (sistemul hibrid paralel). | 3 Posibilitatea de crestere a
autobuzelor utilizate Tn P : puterii prin addugarea mai
transportul urban fiind multor motoare electrice.
echipate cu motoare
Diesel.
1. Randament  mic in L Randament comparabil | - ©3M3 micd de puteri ale
comparatie cu |~ P motoarelor  electrice  de
. . cu cel al motoarelor . . R
Dezavantaje randamentul motorului curent alternativ trifazat in

_ Diesel la preturi de
electric de curent . . )
achizitie mai mari.

alternativ trifazat. Diesel.

comparatie cu motoarele
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Figurd 4-26 Comparatie intre tipurile de motoare pentru curbele de putere si cuplu in functie de turatiei

Avantaje si dezavantaje din punct de vedere al producerii energiei mecanice:

Producerea energiei cu -
hibrid Producerea  energiei cu

motoarele electrice

Producerea energiei
motoarele Diesel

propulsorul
Diesel-electric

1. Tehnologie cu
experienta mare 1in
industria
constructoare  de | ; Tehnologie in continud
autovehicule in dezvoltare in industria de
comparatie cu autovehicule.

autovehiculele
electrice. 2. Energia

produsa fard emisii chimice

mecanica este

2. Emanare de emisii

poluante.
1. Tehnologie cu poluante cu pand la

experientd  mare in 50% mai reduse fin . .
: . . 3. Valori mai reduse a

industria constructoare comparatie cu ool d
. . nivelului de zgomot cu
. de autovehicule. motoarele Diesel. ' ' 9 X
Avantaje aproximativ. 30 dB in

2. Solutii de reducere a
noxelor in  continud

dezvoltare.

Valori mai reduse a
nivelului de zgomot
cu aproximativ 10 dB

in  comparatie cu 4
motoarele Diesel.
Emanare de dioxid
de carbon la
producerea energiei
mecanice cu pana la
30% mai putin in
comparatie cu

motoarele Diesel.

. Emisiile  de

comparatie cu tehnologia
Diesel.

dioxid de
carbon rezultate din
producerea energiei
electrice mai mici 1n
comparatie cu cele
emanate de motoarele

Diesel.
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Producerea energiei cu
propulsorul hibrid
Diesel-electric

Producerea energiei cu

Producerea  energiei cu

motoarele Diesel motoarele electrice

1. Emanare de  emisii

poluante (noxe) la
1. Emanare de emisii

producerea energiei
mecanice poluante (noxe) la
producerea energiei
5. Emanare de dioxid de mecanice. 1. Tehnologie mai costisitoare
: carbon la producerea pentru industria  de
Dezavantaje . . N .
energiei mecanice 2. Cresterea  costurilor autovehicule in comparatie

datorata tehnologiei
hibride
propulsor

cu tehnologia Diesel.

(sistem

3. Cresterea costurilor

electric

datorata tehnologiei de suplimentar)
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poluarii (catalizator).
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Figurd 4-27 Comparatie intre Diesel, Hibrid si Electric a nivelului de zgomot

Analiza privind preturile de achizitie conform studiului Environmental and Financial Performance of
Hybrid and Battery Electric Transit Buses Based on Real World Performance of Large Operational Fleets,
realizat de JUrg Gritter de la Gritter Consulting AG Tn 2015.

Originea pietei de

Autobuze Diesel Autobuze Hibrid Autobuze Electrice

desfacere
China $60,000 - $90,000 $125,000 - $200,000 $280,000 - $350,00
India $75,000 - $110,000 $175,000 - $225,000 $325,000 - $410,000
Rusia $130,000 - $180,000 $245,000 - $325,000 $400,000 - $500,000
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Originea pietei de

desfacere Autobuze Diesel Autobuze Hibrid Autobuze Electrice
America de Sud $200,000 - $225,000 $280,000 - $340,000 $410,000 - $500,000
America de Nord $300,000 - $400,000 $485,000 - $540,000 $595,000 - $690,000
Europa $250,000 - $350,000 $420,000 - $510,000 $575,000 - $680,000

Valoarea medie de

e 200,000 0,000 80,000
achizitie $200, $330 3450,

La costurile pentru intreaga durata de utilizare a autobuzelor electrice se adauga si costul de inlocuire a
pachetului de baterii, durata de viata a acestora fiind mai mica (aproximativ 6 ani in functie de utilizare) in
comparatie cu durata de viata a autobuzului (aproximativ 10 ani in functie de utilizare). Costurile de
schimbare a bateriilor sunt 10-20% din costul de achizitie al autobuzului electric.

Principalul tip de baterii utilizate sunt Li-ion, acestea avand un numar aproximativ de 2500 — 3000 de
cicluri de incarcare / descarcare. Costul acestora este raportat la un kilowatt ora si in ultimii 20 de ani
pretul acestora este in continud scadere.

Conform studiului realizat de Citi GPS: Global Perspectives & Solutions in INVESTMENT THEMES in 2015,
costul bateriilor Li-ion a variat in 20 de ani de la aproximativ 3200 dolari / kWh (kilowatt ord) in 1995 la 270
dolari/kWh n 2015.
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Figurd 4-28 Variatia pretului bateriilor de tip Li-ion in ultimii 20 de ani

Daca va fi respectatd scaderea liniara a pretului bateriilor in ultimii trei ani, atunci in 2020 pretul raportat
la un kilowatt ora va fi de aproximativ 200 de dolari, cu 25-35% mai scazut fata de cel actual.
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Tn favoarea autovehiculelor electrice este costul energiei electrice in raport cu cel al motorinei. Conform
datelor preluate de la Uniunea Nationald a Transportatorilor Rutieri din Romania, pretul motorinei la
momentul actual este de aproximativ 5 lei pentru un litru si conform datelor preluate de la Electrica pretul
energiei este de aproximativ 0,35 lei kWh.

Au fost analizate trei tipuri de autobuze, Diesel uzat, Diesel nou si electric. Pentru autobuzul Diesel uzat a
fost considerat un consum mediu de motorind de 35 de litri pentru 100 km, pentru autobuzul Diesel nou a
fost considerat un consum mediu de motorina de 30 de litri pentru 100 km si pentru autobuzul electric a
fost considerat un consum mediu de 1,2 kWh (in urma analizei datelor tehnice prezentate de BYD — Ching,
SOR - Cehia, SOLARIS - Polonia, SILEO — Germania, PROTERRA — SUA). Pentru autobuzele hibrid (HEV)
a fost considerat un consum mediu de motorina de 24 de litri pentru 100 km conform cu datele tehnice
oferite de constructorii New Flyer - SUA, Mercedes-Germania, Solaris— Polonia, Irisbus Iveco - Franta,
Toyota-Hino - Japonia, Hyundai Coreea si pentru autobuzele hibrid cu posibilitatea de incarcare a
bateriilor (PHEV) a fost considerat un consum mediu de 11 litri pentru 100 km, conform datelor furnizate
de constructorul Suedez Volvo pentru modelul 7900 Hybrid. A fost convertit consumul de combustibil pe
kilometru Tn energie electrica si au fost comparate preturile in lei.

Analiza privind consumul si pretul energiei pentru 100km fintre autobuzul Diesel nou, uzat si
autobuzul electric

Consum . .
Consum : . . Total energie  Costuri
. . Nr. ) Distanta motorina
Tip vehicul . mediu ’
Vehicule calcul [km]
[I/200km] i .
[litri] [kWh] [lei]
Autobuz
D 1 35% 100 35 350 34,58
iesel uzat
Autobuz % 6
1 0 100 o 00 2
Diesel nou 307 3 3 /54
Autobuz
hibrid 1 24% 100 24 240 23,71
(HEV)
Autobuz
hibrid cu
incircare 1 11% 100 11 110 10,87
(PHEV)
Autobuz
. 1 0% 100 o 110 10,87
electric
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Total energie [kWh]

a00.00
300.00
200.00
Im
0.00
Autobuz Autobuz Autcbuz Autchuz Autobuz
Diesel Diesel Hibrid Hibridcu electric
uzat nou (HEV) incarcare
(PHEV)

Figurd 4-29 Analiza energie consumata pentru diferitele tipuri de autobuze

Costuri [lei/100km]
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Diesel Diesel Hibrid Hibrideu electric
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Figurd 4-30 Analiza costurilor estimate / 100 km pentru diferitele tipuri de autobuze

Analiza privind emisiile de dioxid ce carbon intre autobuzul Diesel nou, uzat si autobuzul electric

. . Emisii CO2 / km (factor 0,267)
Distanta calcul

Tip vehicul
[km]
[grame CO2]
Autobuz Diesel uzat 1 0,93
Autobuz Diesel nou 1 0,80
Autobuz hibrid (HEV) 1 0,64
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. . Emisii CO2 / km (factor 0,267)
Distanta calcul

[km]

Tip vehicul

[grame CO2]

Autobuz hibrid cu incarcare (PHEV) 1 0,29
I

Autobuz electric 1 0,29

Din punct de vedere al emisiilor de dioxid de carbon se poate face o comparatie intre toate tipurile de
autobuze, valorile fiind calculate in functie de consumul de carburant pe kilometru si electric unde emisiile
au fost calculate in functie de energia consumata pe kilometru (valoare medie in functie de tehnologiile
de producere a energiei electrice In Romania).

Emisii CO, (factor 0,267) [tone CO5 ]

1.00
0.80
0.60
0.40
0.00
Autobuz Autobuz Autobuz Autobuz Autobuz
Diesel Dieselnou Hibrid Hibrid cu  electric
uzat (HEV) incarcare
{PHEV)

Figurd 4-31 Analiza emisii dioxid de carbon pentru diferitele tipuri de autobuze

Avantaje

Costurile cu autobuzele

Diesel
Costuri  mai mici de
achizitie in comparatie cu
autobuzele electrice

Costuri  de  intretinere
comparabile cu  toate
tipurile de mijloace de
transport in comun

Costuri  mai mici de
implementare a  unui
sistem de transport cu
autobuze Diesel n
comparatie cu cele pentru
autobuzele electrice

Costurile cu autobuzele
hibride
Costuri mai mici de achizitie Tn

comparatie cu autobuzele
electrice
Costuri mai mici de

implementare a unui sistem de
transport cu autobuze hibride
in comparatie cu cele pentru
autobuzele electrice

Costuri mai mici de reducere a
nivelului de CO, in comparatie
cu autobuzele Diesel

Costurile cu autobuzele
electrice

Costuri mult mai mici ale

energiei  electrice  n

comparatie cu cele ale

combustibililor fosili

Variatii mici ale preturilor
energiei electrice

Costuri aproape
inexistente de reducere a
poludrii provenite de la
autobuzele electrice

Preturi din ce in ce mai
reduse ale bateriilor Li-ion
utilizate de autobuzele
electrice
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Dezavantaje

Costurile cu autobuzele

Diesel
Costuri de intretinere mai
mari pentru autobuzele
Diesel in comparatie cu
autobuzele electrice

Costuri mai ridicate de
reducere a nivelului de CO,
in comparatie cu
tehnologiile de producere a

Costurile cu autobuzele
hibride
Costuri de intretinere mai mari
pentru autobuzele hibride in
comparatie cu autobuzele
Diesel si autobuzele electrice

Costuri mai mari la achizitie in
comparatie cu autobuzele
Diesel.

Costurile cu autobuzele
electrice

Costuri mai mari la

achizitie Tn comparatie cu

autobuzele Diesel.

Costuri suplimentare de
schimbare a pachetului de
baterii (cu durata de viata
mai micd fatd de durata
de viata a autobuzelor)

energiei electrice

Costuri  ridicate
combustibilii fosili

privind

Variatii mai mari ale
preturilor combustibililor
fosili in comparatie cu cele
ale energiei electrice

In concluzie, exista diferente majore intre autobuzele cu motorizare Diesel , hibride si cele cu motorizare
electrica. Daca luam in considerare ipoteza conform careia vehiculele de transport in comun circula non-
stop n timpul programului, in timp se pot observa diferente majore la nivel de cost, intretinere si impact
asupra mediului, astfel incat autobuzele electrice sunt mai eficace comparativ cu autobuzele Diesel.
Din punct de vedere al reducerii de emisii poluante autobuzele electrice sunt mult mai putin nocive

pentru mediul inconjurator comparativ cu

autobuzele Diesel si cele hibride.

Emisii CO2

HE Diesel mElectric

Figurd 4-32 Emisii de dioxid de carbon; comparatie intre
cele doud tehnologii

Astfel, transportul de suprafata actionat electric reprezinta o solutie deja validatd in marile orase
europene si constituie o directie de dezvoltare viabila pe care Romania va trebui sa se axeze, existand
reale conditii de a o putea face. intrucat solutia autobuz electric sau hibrid incd este tributard unor
progrese tehnice in domeniul surselor de energie este rational ca intr-o prima etapd, Romania sa
modernizeze actualul parc, in sensul cresterii performantelor tehnico-economice, urmand ca in a doua
etap3d, autobuzul electric s3 se aldture acestora.
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La nivel global, productia de energie electrica provenita din surse nepoluante, regenerabila este in
continua dezvoltare, fiind incurajata conversia de la motoarele termice, puternic poluante, la motoarele
electrice, prietenoase cu mediul.

Productia de energie electrica curata din lume

(m

21%

N

-,
=,
"
~
-3
m— —
=

H Hidrocentrale B Minihidrocentrale Solara
B Eoliana Geotermala H Biomasa
H Biodiesel

Figurd 4-33 Modalitdtile de producere a energiei curate, regenerabild, la nivel mondial

Astfel, pe masura ce tehnologiile de productie a bateriilor progreseaza in materie de dimensiuni si
capacitate de incarcare a acestora, viitorul transportului care utilizeaza energie electrica se afla pe un
fagas ascendent. Pretul tot mai mare al motorinei face ca diferenta dintre costurile de exploatare pe
intreaga durata de viata a autobuzelor conventionale Diesel si al celor electrice sau hibrid sa fie foarte
micd, un pret mai mare de achizitie la vehiculul electric fiind compensat apoi prin costurile mai mici de
operare.

De mentionat este si faptul ca Uniunea Europeana aloca fonduri substantiale pentru investitia in mijloace
de transport ecologice, astfel incat zonele urbane din Romania ar putea beneficia de fonduri pentru
modernizarea flotei de autobuze.

Pentru implementarea unui sistem de transport ecologic in Municipiul Targoviste, vechea flota de
autobuze Diesel utilizatd in prezent si care se afla in proprietatea operatorului AITT nu va mai fi utilizata
intrucat prin intermediul proiectului investitional se vor achizitiona autobuze ecologice.

Pentru Municipiul Targoviste se propune achizitia de autobuze hibrid, intrucat in urma analizei
economice, acest scenariu tenico-economic este cel prin intermediul caruia serviciul de transport public
din Municipiul Targoviste poate fi prestat in conditii de sigurantd, calitate si confort la cel mai mic pret de
operare. Pe 1ana acest aspect, alegerea scenariului tehnico- economic 1, ,achizitia de autobuze hibrid”
este sustinuta si de:

- Durata mica de viata a pachetului de baterii pentru autobuzele electrice (aproximativ 6 ani in functie de
utilizare) in comparatie cu durata de viata a autobuzului (aproximativ 10 ani in functie de utilizare);
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- Costurile de schimbare a bateriilor pentru autobuzele electrice sunt 10-20% din costul de achizitie a
autobuzului electric;

- Achizitia autobuzelor cu motorizare diesel nu reprezinta un cost eligibil pentru accesarea de fonduri
nerambursabile prin POR 2014-2020, Obiectiv Specific 4.1.

Descrierea  tehnica  si  functionala, specificatiile =~ tehnice  ale
echipamentelor/mijloacelor de transport ce urmeaza a fi achizitionate

Conform documentatiilor de planificare strategica (PMUD Targoviste) si a prezentului studiului de
oportunitate privind dezvoltarea transportului public, se vor achizitiona un numdr de 40 autobuze de
capacitate normala (10 - 12 m) actionate de un motor hibrid.

Transportul public urban electric are scopul de a oferi o alternativa nepoluanta la traficul motorizat si mai
ales la mobilitatea cu autoturismul personal.

CONDITII TEHNICE MINIMALE

Autobuzul hibrid trebuie sa se incadreze intr-un cumul minim de conditii tehnice, conditii functionale,
dotari si particularitati la nivelul parcului auto al achizitorului, pentru care sunt solicitate cerintele
obligatorii din caietul de sarcini.

Conditiile tehnice enumerate reprezinta conditiile tehnice si de dotari minime obligatorii pentru
autobuzele care se vor achizitiona prin proiect.

Se recomanda ca instalarea statiilor de incarcare sa fie incluse in sarcina furnizorului de autobuze, acestea
trebuind sa fie compatibile cu autobuzele electrice furnizate sau, in caz contrar, se va specifica la
momentul achizitiei statiilor de incarcare obligativitatea conformitatii cu autobuzele achizitionate prin
proiect, avand acordul si specificatiile de conformitate ale producatorului/furnizorului de autobuze.

Producatorul/ofertantul autobuzelor hibride va trebui sa furnizeze toate Informatiile tehnice necesare
cu privire la solutia tehnica adoptata pentru incarcarea rapida si lenta a autobuzelor hibride.

+ Cerinte de mediu inconjurator
Autobuzele vor fi destinate exploatarii in zone cu climat temperat N si trebuie sa asigure o functionare
fiabila in conditiile ambiante urmatoare:

- temperatura ambianta: -30°C.. . . +40°C;
- umiditatea relativa maxima (la o temeperatura < 25°C): 98 %;
- altitudinea mergand de la nivelul marii pana la 1000 m maxim;

- agenti exteriori: praf, ploaie, ceata, noroi, zapada, chiciura, gheata, apa cu sare, produse
petroliere, materiale si solutii antiderapante.

- Presiune atmosferica cuprinsa intre 866 ....1066 kPa
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conformitate cu prevederile Requlamentului (CE) nr. 1370/2007
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Se vor respecta conditiile tehnice prevazute de reglementarea SR HD 478.2.1 S1:2002 — Clasificarea
conditiilor de mediu; Partea a 2-a: Conditii de mediu prezente in natura. Temperatura si umiditate.

+ Conditii mecanice
Autobuzul hibrid trebuie sa fie conform cu normele europene prevazute pentru indeplinirea conditiilor
mecanice de/si in functionare:

e Socuri si vibratii: conform normelor europene pentru autobuze CEE ONU R 66;

¢ Nivel de zgomot: conform normelor europene pentru autobuze CEE ONU R 531;
DESCRIEREA GENERALA CONSTRUCTIVA AAUTOBUZELOR

Autobuzele trebuie sa indeplineasca conditii speciale de fiabilitate, securitate, confort, protectie
ambientala la nivelul normelor europene si internationale in vigoare pana la data ultimei livrari,
respectiv inmatriculari la beneficiar si trebuie sa asigure o fiabilitate ridicata, o mentenanta scazuta si
accesibilitate usoara la agregate.

Prin asigurarea functiei de autodiagnoza, prin fiabilitatea echipamentelor si prin calitatea materialelor
utilizate la fabricatia si echiparea autobuzelor nu trebuie sa fie necesara revizia zilnica. Vor fi admise
verificari zilnice pentru integritatea autobuzului in ansamblu si, de asemenea, verificari ale sistemelor
mecanice si electrice ce concura la siguranta circulatiei.

Designul exterior si al elementelor din interiorul salonului trebuie sa fie modern si sa confere calatorilor
in ansamblu, un ambient si un confort corespunzator.

Autobuzele vor trebui sa fie realizate in conformitate cu legile adoptate cu privire la accesul in salonul
acestora a pasagerilor cu dizabilitati locomotorii, respectiv: Ordinul nr. 189/2013 pentru aprobarea
reglementdrii tehnice Normativ privind adaptarea cladirilor civile si spatiului urban la nevoile individuale
ale persoanelor cu handicap, indicativ NP o51-2012 - Revizuire NP 051/2000 si Legea nr. 448/2006
republicata n 2008 privind protectia si promovarea drepturilor persoanelor cu handicap.

Autobuzele vor avea o capacitate de transport de minim 70 persoane din care minim 27 pe scaune (calculata

la 0,225m?/ calator in picioare, conform Directivei nr. 97/27/CE, respectiv Regulamentul CEE-ONU nr. 107).

Constructia caroseriei autobuzului trebuie sa fie realizata in conformitate cu regulamentele CEE-ONU si
a Directivelor CE in vigoare.

Caroseria va avea podeaua coborata. Nu se admit trepte pe toata suprafata disponibila pentru pasagerii
in picioare. Caroseria va fi garantata la coroziune minim 8 ani.

Numarul de usi:

- pentru autobuzele din clasa normald: caroseria va fi prevazuta cu minim 3 usi de acces pentru caldtori,
conform Regulamentului CEE-ONU nr. 107, situate pe partea dreaptd, cu cate 2 foi fiecare usa sau 1
foaie pe usa din fata.

Caroseria trebuie sa fie garantata impotriva fisurarii, deformarii, ruperii pe toata durata de viata.

Toate inscriptionarile din interiorul si exteriorul autobuzului vor fi in limba romana si trebuie sa fie

Studiu de oportunitate privind dezvoltarea serviciului de transport public local din Municipiul Térgoviste in
conformitate cu prevederile Requlamentului (CE) nr. 1370/2007
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amplasate conform regulamentelor CEE-ONU a Directivelor CE si prescriptiilor impuse de legislatia
romana in vigoare.

Vopsirea exterioara si toate inscriptionarile conform legislatiei in vigoare (presiune in pneuri, iesiri de
siguranta, locuri cu destinatie pentru pasagerii cu mobilitate redusa, carucioare rulante, etc.) vor trebui
sa fie realizate de producatorul/ofertantul de autobuze, conform prescriptiilor legislative in vigoare.
Vopsirea exterioara se va stabili de comun acord cu beneficiarul.

Amplasamentul usilor, configuratia salonului de pasageri si a rampei de urcare pentru pasagerii care se
deplaseaza cu carucior rulant, vor asigura o buna circulatie a calatorilor si o incarcare proportionala a
puntilor.

Postul de conducere va fi executat intr-o conceptie moderna, separat complet de compartimentul
pasagerilor, cu acces direct din exterior, pe partea dreapta a autobuzului, prin usa intaia.

Postul de conducere trebuie sa fie prevazut cu instalatii care sa asigure microclimatul corespunzator si
trebuie sa fie realizat in sistem ergonomic cu respectarea normelor privind sanatatea si igiena muncii.

Directia va fi de tip ,servoasistata” hidraulic cu volan pe partea stanga.

Suspensia va fi integral pneumatica, gestionata electronic, cu posibilitatea ajustarii garzii la sol pe o
singura parte pentru accesul pasagerilor care se deplaseaza cu caruciorul rulant (functia de
ingenunchiere).

Autobuzul va fi dotat cu frana de serviciu cu aer comprimat cu doua circuite independente, frana
auxiliara (de incetinire) electrica recuperativa, frana de statie BUS-STOP controlata cu microprocesor si
frana de stationare pe axa spate, actionata prin cilindri dubli de frana prin arc acumulator de forta.

Axa fata va fi de tip rigida sau de tipul semiaxe independente, iar puntea spate motoare va fi compacta,
cu coroana si pinion de atac cu dantura hipoida.

CONDITII TEHNICE DE CALITATE

+ Specificatii constructive
Se recomanda ca intreaga flota de autobuze hibride ce se va achizitiona prin proiect sa prezinte o solutie
unitara. Toate subansamblurile si piesele componente vor trebui sa fie de serie, interschimbabile la
intreaga flota livrata, pentru fiecare gama de autobuze achizitionate.

* Materiale
Toate componentele utilizate la constructia autobuzelor se vor incadra in reglementarile in vigoare in
Romania si Uniunea Europeana privind comportarea la flacara si foc, cu degajarea redusa de fum,
compusi halogenati, gaze toxice si/sau corozive, fiind realizate din componente care nu sunt interzise
prin reglementarile in vigoare.

Materialele utilizate se vor incadra in prescriptiile internationale privind reciclarea.

Principalele materiale utilizate la amenajarea interioara a salonului si platformei de calatori, a cabinei de
conducere si a instalatiei electrice (cablaje), vor fi certificate prin buletine de incercari emise de
laboratoare autorizate UE, RAR sau laboratoare autorizate de catre organisme acreditate de certificare
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din Romania, privind comportarea acestora la flacara si foc, degajarile de fum, compusi halogenati,
gaze toxice precum si privind lipsa componentelor interzise pentru utilizare la mijloacele de transport
public. Materialele utilizate pentru amenajarea interiorului si platformei vor fi usor lavabile, rezistente la
produsele utilizate pentru spalare si curatare, inclusiv la diluanti si dizolvanti pentru curatarea petelor,
folosite Tn mod uzual in domeniul transportului public.

Materialele vor trebui sa fie rezistente, cu proprietati antivandalism, antigraffiti, iar in caz de deteriorare
sa nu produca aschii si/fsau muchii taioase care sa afecteze integritatea si sanatatea calatorilor.

Componentele din cauciuc vor trebui sa reziste la conditiile de lucru, respectiv la agentii climatici si la
produse petroliere, materiale antiderapante, la variatiile de temperatura si presiune, lumina solara si
ultraviolete cu durata de utilizare estimata de minim 8 ani.

* Dimensiuni generale constructive ale autobuzelor
Caracteristicile dimensionale ale autobuzelor trebuie sa fie urmatoarele:

+ Pentru autobuzele de clasa normala:
A. Dimensiuni exterioare:
- lungime totala: min. 10.000 mm (fara oglinzi exterioare), max. 12.000 mm
- inaltime totala cu pantograful coborat: max.3.500 mm;
- latime totala: max. 2.600 mm;
- inaltimea podelei de la nivelul drumului va respecta prevederile Regulamentului CEE-ONU nr. 107,
seria de amendamente 03, inclusiv cele referitoare la accesul nelimitat al pasagerilor cu mobilitate
redusa.

B. Dimensiuni interioare:

- deschiderea libera a usilor pentru calatori: min. 1.200 mm;

- pasul scaunelor: min. 650 mm;

- panta interioara a podelei va respecta prevederile Regulamentului CEE-ONU nr. 107

+ Caracteristici functionale ale autobuzelor electrice (manevrabilitate)
- stabilitatea in rampa si panta: min.15 %; (la incarcare maxima)

- performante la viraj (manevrabilitatea) conform Regulamentul CEE-ONU nr. 107: autobuzele trebuie sa
se inscrie in oricare sens de bracaj, n interiorul unui cerc cu raza de 12,5 m, fara ca vreunul din punctele
sale extreme sa depaseasca perimetrul cercului, conform Regulamentul CEE-ONU nr. 107;

- cand punctele extreme ale autobuzelor se deplaseaza, in oricare sens de bracaj, pe un cerc cu raza de
12,5 m, autobuzele trebuie sd se inscrie in interiorul unei coroane cu latimea de 7,5 m, conform
Regulamentul CEE-ONU nr. 107;

- unghiul de atac: min. 7°;
- unghiul de degajare: min. 7°;

+ Caracteristici masice
Pentru autobuzele de categorie normala:

-masa utila (kg); max 20.000 kg

-masa proprie autobuz conform directivei 97/27CE, (kg); max 11.000 kg
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-capacitate transport calatori: minim 70 calatori + conducatorul auto.

+ Specificatii functionale

=  Performante dinamice ale autobuzelor
-viteza maxima (cu DLV reglabil) limitata la 70 km/h;

-deceleratia garantata, in regim de franare de urgenta de la 60 km/h pana la oprire, va fi de minim 5

m/s?;
-frana de stationare va permite mentinerea vehiculului oprit, incarcat la sarcina maxima, pe o panta sau
rampa de min. 18 %;

- viteza maxima de mers inapoi: de 5 Km/h

+ Specificatii operationale ale autobuzelor

* Durata de functionare si durata de utilizare fara reparatie generala
- durata de functionare: minim 12 anj;

- durata de utilizare fara reparatie generala: minim 8 ani.
- durata de utilizare a bateriilor de acumulatori: minim 5 ani.

Se recomanda ca Tn momentul operarii autobuzelor hibride, dupa ce acestea au fost achizitionate, n
cazul aparitiei situatiei in care, timp de o luna de zile de incarcare la capacitatea maxima a bateriilor de
acumulatori in conditii de exploatare normala a autobuzului, capacitatea acestora scade sub valoarea de
8o %, valoare rezultata din analiza datelor comunicate prin sistemul de monitorizare a energiei
inmagazinate 1n bateriile de acumulatori, baterile vor fi clasificate neconforme, iar
producatorul/ofertantul furnizor va avea obligatia de a inlocui aceste baterii in perioada de garantie.

Este necesar indeplinirea urmatorilor indicatori de fiabilitate, recomandandu-se achizitionarea
autobuzelor care vor avea cele mai mici cheltuielide mentenanta, incluzand urmatoarele componente:

e Timpul total de imobilizare pentru reviziile planificate la 100.000 km (ore), manopera aferenta
efectuarii acestor revizii (ore), consumabilele necesare (euro), fiind astfel:

o Timpul total de imobilizare pentru toate reviziile planificate la un interval de 100.000 km
n ore (suma timpilor tuturor reviziilor tehnice planificate la un interval de 100.000 km Tn
ore);

o Manopera totala aferenta executarii tuturor reviziilor tehnice planificate la intervalul de
100.000 km 1n ore, suma manoperei (suma timpilor normali ai muncitorilor) aferenta
tuturor reviziilor tehnice planificate la un interval de 100.000 km);

o Consumabilele aferente si alte repere ce sunt specificate in planul de revizii tehnice
planificate (euro), reprezinta valoarea in euro a tuturor consumabilelor necesare
efectuarii tuturor reviziilor tehnice planificate la un interval de 100.000 km.
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= Conditii privind protectia anticoroziva
Durata de viata a caroseriei va fi de minim 12 ani.

Sistemul de vopsire si protectie anticoroziva va permite spalarea prin perii rotative cu jet de apa si
substante de curatare, fiind rezistent la radiatiile solare, UV, la agentii poluanti si conditiile de mediu
specificate anterior.

Sistemul de acoperire va permite aplicarea de reclame pe folie autoadeziva fara a se deteriora la
inlocuirea repetata a acestora. Ofertantul va stabili conditiile tehnice si metodologia privind aplicarea si
neutralizarea reclamelor pe folii autoadezive. Ofertantul nu va putea scoate din garantie autobuzele, ca
urmare a utilizarii repetate de catre beneficiar a reclamelor pe folie autoadeziva.

Protectia anticoroziva la partea de dedesubt va asigura rezistenta la lovire cu pietre, nisip, gheata,
material antiderapante, etc. Ofertantul va descrie procedeul specific si fisa tehnica a materialelor
folosite. Materialele utilizate la vopsire trebuie sa respecte obligatoriu Directiva 2004/42/CE privind
limitarea emisiilor de compusi organici volatili datorate utilizarii solventilor organici.

Acoperirile, atat cele de protectie anticoroziva (nr. straturi, grosime strat, etc.) va trebui sa asigure o
garantie de minim 8 ani pentru caroserie in ansamblu, fara operatii de intretinere.

+ Caracteristici tehnice generale ale agregatelor, subansamblurilor si ale componentelor

* Unitate electrica de tractiune
Ciclul de intretinere si revizie va avea obligatoriu intervale mai mari de 5 ani pentru revizia generala a
unitatii electrice de tractiune.

Principalele caracteristici ale motorului trebuie sa se incadreze obligatoriu in limitele:

- puterea nominala totala a unitatii electrice de tractiune: min 200 — max 180 KW;

- cuplul motor maxim: sa se obtina la turatii relativ reduse .

Ofertantul va prezenta principalii indici de performanta ai unitatii electrice de tractiune :
- puterea maxima (kW), turatia de putere maxima (rot/min);
- cuplul motor maxim (Nm), turatia minima de cuplu maxim (rot/min).

Comanda si controlul functionarii unitatii electrice se va realiza de catre unitatea electronica de
comanda a actionarii. Aceasta va fi integrata cu sistemul de gestiune electronica al autobuzului.
Unitatea electronica va furniza informatii privind valorile parametrilor de functionare ale motorului.
Sistemul de comanda si control va oferi informatii conducatorului de vehicul, intervenind automat in
timp real in cazurile de avarii cu consecinte grave (supraincalzire).

Unitatea electrica de tractiune trebuie sa functioneze cu un nivel de zgomot cat mai redus si trebuie sa
fie un produs de serie omologat, certificat CE sau certificat de cdtre laboratoare autorizate de catre
organisme acreditate de certificare.

Durata de viata a motorului trebuie sa fie de minim 12 ani.
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Durata de buna functionare fara reparatie generala: minim 500.000 km.

= Bateriile electrice de acumulatori
Vor avea capacitatea de minim 30 Kwh pentru autobuzele de clasa normald. Acestea vor asigura
autonomia ceruta pentru autobuzul hibrid conform necesitatilor identificate in Studiul de Oportunitate
si Planul de Mobilitate Urbana Durabila Targoviste.

Bateriile vor fi de ultima generatie, cu tehnologie Lithium, cu o densitate mare a energiei inmagazinate,
respectiv cu un volum si o masa minima pentru realizarea autonomiei solicitate, cu o siguranta maxima
in exploatare in conditiile climatice in care vor functiona. Bateriile trebuie sa fie usor de intretinut.
Timpul de utilizare va fi de minim 5 ani in care sa isi pastreze o capacitate practica de inmagazinare
(minim 8o % din capacitatea initiala).

Furnizorul va asigura schimbarea bateriilor (contra cost) dupa cei minim 5 ani de utilizare. Calitatea
noilor baterii va fi la nivelul tehnologiei la zi in domeniu. Se va putea admite si solutia cu o parte de
baterii detasabile (usor de montat si demontat) necesare sau nu a fi atasate, in functie de nevoile de
climatizare (care este consumul cel mai mare dupa cel de tractiune, dar care nu este necesar
permanent). Bateriile trebuie sa admita o incarcare rapida (5 ... 10 minute) si o incarcare lenta (maxim 7
ore) fara sa-si piarda calitatile functionale.

Tipul, numarul si caracteristicile tehnice (raportul energie/masa, etc.) ale bateriilor vor fi astfel alese de
catre producatorul autobuzelor hibrid, astfel incat sa le asigure acestora o functionare sigura, o
autonomie de transport de minim 15 km pentru modul full-electric al autobuzelor de categorie
normala la o viteza medie de deplasare de 20 km/h.

Suportul si carcasele bateriilor de acumulatori vor fi realizate din materiale ignifuge, neinflamabile si/sau
cu autostingere. Se recomanda ca dupa borna pozitiva a bateriei de acumulatori sa fie instalat un
intrerupator general de curent.

= Autonomia autobuzului hibrid
Este necesar ca autobuzele hibrid sa ofere o autonomie electrica de transport de minim 15 km pentru
autobuzele de categorie normala la o viteza medie de deplasare de 20 km/h, in conditiile in care
functioneaza sistemul de incalzire sau climatizare (dupa caz) la capacitatea maxima de utilizare a
instalatiei de racire/incalzire si incarcare maxima de pasageri.

* Incarcarea bateriilor
Datorita conditiilor specifice ale transportului public in Targoviste autobuzele trebuie sa aiba 2 sisteme
de incarcare a bateriilor, ce trebuie sa functioneze cu acelasi randament in conformitate cu conditiile
climaterice prevazute in prezenta documentatie:

1. O incarcare lenta de maxim 7 ore in care bateriile sa se incarce la 100% din capacitate. Pentru
aceasta incarcare, autobuzele vor avea o priza trifazatd de 400V c.a. prin care se va cupla cu un conector
adecvat la statia de incarcare care alimenteaza bateriile cu energie electrica trifazata la 400 V curent
alternativ. Furnizorul de autobuze va furniza si conectorii adecvati pentru cuplarea la priza autobuzului
hibrid (cele 2 piese, priza si stecherul, trebuie sa fie compatibile), beneficiarul va lega acest conector la
statia proprie de incarcare. Autobuzul trebuie sa aiba echipamentul electronic adecvat pentru acest fel
de incarcare, care sd controleze complet procesul de incarcare, sa regleze: tensiunea necesara pentru
incarcare, limitarea de curent (reglabila) sau de tensiune, dupa caz, protectiile necesare pentru siguranta
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bateriilor si a statiilor de incarcare etc.

2. O incarcare rapida 5-10 minute de la minim 250 de amperi la maxim 500 de amperi, curent
alternativ, care sa asigure o autonomie de min 15 km si o incarcare de minim 70% a bateriilor.

* Modulul electronic de comanda
Unitatea de comanda si control va fi interconectata cu computerul de bord si va asigura urmatoarele
functii:

- Logica si comanda generala de functionare a echipamentului de tractiune si franare electrica cu
inregistrarea numarului de actionari/deconectari ale instalatiei de tractiune, respectiv de
franare;

- Logica generala si interblocarile pentru functionarea in siguranta a autobuzului hibrid;

- Supravegherea bunei functionari a altor echipamente si semnalarea disfunctionalitatilor (ex.
compresor, aeroterme,etc)

- Controlul patinarii la demararea autobuzului;

- Diagnoza echipamentului de tractiune si franare electricg;

- Protectie la supratensiune, supracurent si scurtcircuit, precum si posibilitatea functionarii
normale cu polaritate inversa la firele de contact;

- Interconectare cu instalatia de supraveghere a tensiunii periculoase la caroserie si comanda
decuplarii intrerupatorului general in caz de avarie;

- Actionareain caz de avarie a intreruptorului general;

- Memorie nevolatila la evenimente si erori in functionare care va asigura inregistrarea
evenimentelor pe ultimii 1000 de km de functionare a autobuzului, inregistrarea datelor privind
spatiu, timp, viteza, parcurs (km) si posibilitate de descarcare facila a datelor la platformele de
parcare sau in depou;

- Asigurarea prioritatii franei fata de mers.

Sistemul de tractiune - franare va fi prevazut cu instalatie de masurare si inregistrare a consumului de
energie electrica, cu indicarea energiei recuperate, starea de incarcare a acumulatorilor si inregistrarea
datelor pe memorii nevolatile pentru determinarea activitatii fiecarui conducator de vehicul.
Informatiile privind consumul de energie, starea de incarcare a acumulatorilor vor putea fi vizualizate, in
timp real, pe computerul de bord. Datele referitoare la consum vor fi descarcate in autobaza sau
platformele de parcare sivor putea fi extrase rapoarte functie de sofer, autobuz.

Se vor livra kit-urile de instalare, software proprii echipamentului de tractiune cat si software-ul de
diagnoza.

Durata de viata: 15 ani.
PUNTEA
Conditii tehnice:

Tipurile axelor fata si spate din constructia autobuzului hibrid vor fi astfel alese incat autobuzele sa fie
executate cu planseu (podea coboratad), fara trepte pentru calatorii aflati in picioare.

Puntea
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Este puntea ce asigura transferul puterii unitatii electrice de tractiune catre roti (punte motoare).

In cazul utilizarii unui singur motor de tractiune, puntea spate va fi compacta, de tip carter (arbori
planetari descarcati), cu reductor cu coroana si pinion de atac, cu dantura hipoida, cu echipare ABS/
ASR. Aceasta poate sa fie echipata cu reductor in una sau doua trepte.

Solutia constructiva a unitatii electrice de tractiune poate fi cu motor unic de tractiune sau motoare
inglobate in roti.

Puntea spate trebuie sd aiba o durata de buna functionare fara reparatie generala pentru un parcurs de
minim 500.000 km. Carterul puntii va fi prevazut cu locuri marcate pentru suspendarea autovehiculului.

Puntea fata
Conditii tehnice:

Puntea fata poate fi de tip: rigida sau de tip semipunti independente. Puntea fata va fi cu echipare ABS.
Puntea fata trebuie sa aiba o durata de buna functionare fara reparatie generala pentru un parcus de
minim 500.000 km. Grinda puntii (semiaxa) va fi prevazuta cu locuri marcate pentru ridicarea rotilor.

4+ Sistemul de franare
Conditii tehnice:

Autobuzele vor avea sistem de franare cu discuri atat pe puntea fata cat si pe puntea spate cu control al
franarii si tractiunii de tip EBS (ABS/ASR).

Autobuzul va fi prevazut cu frana de serviciu cu doua circuite pneumatice independente, frana de mana
(de parcare) cu actionare cu arc acumulator pe puntea spate si frana de oprire pneumatica ce va actiona
automat asupra discurilor de frana la opririle Tn statii cu usile deschise. Frana de serviciu trebuie sa fie
prevazuta cu doua circuite independente, cu actionare pneumatica, cu vizualizare la bord a presiunilor
de lucru, cu sistem electronic EBS (antiblocare ABS si antipatinare ASR si cu presiune de franare in
functie de sarcina autobuzului electric si alte functii inglobate). Solutia constructiva va permite
diagnoza, controlul si refacerea parametrilor prin retea CAN multiplex. Sistemul electronic va furniza
informatii privind gradul de uzura al placutelor de frana cu avertizare optica la bord in momentul
atingerii limitei inferioare de uzura.

Frana de stationare, va actiona pe puntea spate, va fi comandata pneumatic si va fi actionata prin
cilindri cu arc acumulator cu posibilitati de deblocare mecanica usor accesibila si deblocare pneumatica
din tabloul de prize de aer. Deblocarea mecanica a resortului de acumulare se va face cu o cheie speciala
destinata si inclusa in oferta.

Neactionarea franei de stationare dupa parcarea si pardsirea autobuzului de cdtre conducatorul auto sa
fie avertizata sonor la bord. Placutele de frana vor fi de tip ecologic (fara azbest) cu o durata de buna
functionare de minim 80,000 km si vor avea marcaj de uzura maxima admisa. Placutele de frana nu
trebuie sa produca vibratii, sau zgomote deranjante pe toata gama de viteze si de forte de franare,
indiferent de gradul de uzura.

Discurile de frana trebuie sa realizeze o durata de buna functionare de minim 300.000 km.
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Ofertantul va asigura dispozitivele si va prezenta tehnologia necesara inlocuirii placutelor de frana si a
discurilor de frana (2 seturi) ce vor fi incluse in pretul ofertei.

4+ Directia
Conditii tehnice:

Se recomanda solutia de directie servoasistata. Volanul va fi pe partea stangd, cu posibilitatea ajustarii
inaltimii si inclinarii acestuia. Functia de ajustare va fi inactiva (blocatd) in timpul deplasarii autobuzului.

Directia trebuie sa asigure realizarea unui unghi de bracaj de 50° ... 60° care sa permita obtinerea unei
raze de viraj a rotii exterioare de maxim 12,5 m (conform prevederilor Regulamentului CEE-ONU nr.
107).

Articulatiile sferice ale mecanismului de directie vor fi de tip ,fara intretinere”.

4+ Sistemul de rulare
Conditii tehnice:

Autobuzele vor fi echipate cu anvelope fara camera si jante de tip tubeless.

Tipodimensiunea anvelopelor va fi aleasa corespunzator incarcarii pe punti si asigurarii garzii la sol
impuse, cu o durata de buna functionare de minim 120.000 km.

Jantele, vor fi de tipul tubeless, fara inel demontabil. Anvelopele vor fi noi, de tip radial. Nu se accepta
anvelope resapate. Profilul de rulare va fi tipul urban, care va asigura aderenta atat in sezonul cald cat si
pe timp de iarna pe un carosabil acoperit cu polei, gheata, zapada. Pe caroserie, in dreptul rotilor, va fi
marcata lizibil presiunea de lucru. Valvele vor fi accesibile din exterior inclusiv la rotile montate pe
interior de la puntea spate, prin intermediul unui prelungitor de valva.

La rotile din fata se vor monta discuri de protectie metalice a piulitelor prezoanelor. Daca sistemul de
protectie al piulitelor necesita chei speciale, pentru montare/demontare, atunci ofertantul va asigura un
set pentru fiecare autobuz in parte.

CAROSERIA
Descriere generala

Constructia caroseriei autobuzelor va fi realizatda in conformitate cu prevederile directivelor CE si
regulamentelor CEE-ONU in vigoare.

Caroseria va avea un design exterior si interior modern in conformitate cu tendintele actuale.

Structura caroseriei pana la nivelul podelei, va fi construita din tevi rectangulare de otel aliat sau din
inox, asamblate prin sudura in mediu de gaz protector, iar peste nivelul podelei va fi construita din
profile usoare, preferabil prin asamblari care sa permita inlocuirea in caz de nevoie; structura va fi
protejata corespunzator anticoroziv (interior si exterior) prin metoda electrolitica (cataforeza), zincare la
cald sau echivalent, pentru a asigura durata de viata a caroseriei. Protectia anticoroziva la partea de
dedesubt va asigura rezistenta la lovire cu pietre, nisip, gheata, materiale antiderapante, etc. O alta
solutie acceptabila pentru structura caroseriei sunt materialele compozite din fibra de sticla, astfel incat
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sa se permita implementarea unei solutii cu 0 masa totala cat mai scazuta.

Structura caroseriei va fi prevdzuta cu puncte duble de suspendare (marcate in zonele din fata si din spatele
rotilor la toate puntile), unul pentru montarea cricului si unul pentru asigurarea autobuzului prin dispozitiv
fix.

Structura caroseriei respectiv solutia tehnica de montaj a geamurilor nu va permite miscari si vibratii ale
cadrelor care sa conduca la fisurarea parbrizului duplex sau la spargerea geamurilor de tip securit.

Solutiile constructive si de asamblare a elementelor de caroserie expuse la tamponari se vor prefera in
module usor demontabile (piesa separata) pentru usurinta repararii sau inlocuirii.

Invelisul partii din fata, cel al partii din spate si acoperisul vor fi confectionate din panouri de plastic
intarit cu fibra de sticla (PAFS), tabla aluminiu, otel-inox sau galvanizata.

Acoperisul va fi fixat prin sudura sau alt sistem echivalent. Pentru montajul antenei radio si a antenelor
pentru transmiterea si descarcarea online a datelor, la varianta invelis plafon nemetalic se va prevede un
plan de masa din material metalic.

Invelisul interior va fi realizat din materiale sintetice, cu proprietati: antivandalism, rezistente la vibratii,
socuri si variatii de temperatura, ignifuge, usor lavabile, antigraffiti avand o culoarea asortata cu
celelalte repere din interior in asa fel incat design-ul interior sa fie unul armonios.

Solutiile tehnice de invelis interior, exterior si de asamblare vor oferi un grad corespunzator de
accesibilitate la agregate, instalatii si conducte pentru efectuarea in bune conditii a interventiilor de
service.

Toate inscriptionarile din interiorul si exteriorul autobuzelor vor fi scrise in limba romana si engleza
amplasate conform regulamentelor CEE-ONU, directivelor CE si legislatiei nationale specifice impuse.

Vopsirea exterioara si alte inscriptionari (interioare si exterioare) vor fi realizate de furnizor conform
solicitarilor achizitorului.

+ Usile de acces
Conditii tehnice:

Numarul usilor de acces trebuie sa fie de minim 3, situate pe partea dreapta a autobuzelor, cu cate 2 foi
de usi fiecare, cu functionare automata, latime pentru fiecare usa minim 1200 mm pentru autobuzele de
categorie normal3, iar usa din fata va avea o Iatime de minim 1000 mm. Conducatorul auto va avea
acces n autobuz printr-o usa in mod independent (separat) fata de restul calatorilor, prin prima foaie
(semiusa).

Usile vor fi comandate electronic si cu actionare pneumatica. Comanda electronica a usilor se va integra
cu sistemul de gestiune electronica al autobuzelor. Se vor indeplini conditiile:

- toate usile vor fi cu deschidere independents;

- vor asigura etanseitatea caroseriej;

- vor fi vitrate pe minim 8o % din suprafatg;

- cele doua foi ale usii trebuie sa se deschida si sa se inchida simultan si sa fie prevazute cu sistem pentru
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protectia caldtorilor la strivire (limitarea fortei de inchidere la intdimpinarea unui obstacol urmata de
deschiderea ei automata) si protectie la deschidereain mers a usilor de catre calatori;

- comenzile usilor vor fi in conformitate cu prevederile Regulamentul nr. 107 CEE-ONU si prescriptiilor
impuse de RAR.

- partea vitrata a usilor va fi protejata de sprijinul accidental al calatorilor (in cazuri de supra aglomerare)
printr-o bara de protectie pozitionata in zona medie a zonei vitrate si pe diagonala. Bara va avea dublu
rol, acela de bara de mana la urcarea calatorilor si rolul de protectie a geamului usii in cazul sprijinirii de
acesta a cdlatorilor.

- in caz de urgenta, dupa oprirea vehiculului, usile trebuie sa poata fi deschise din interior si exterior,
chiar daca nu exista alimentare cu energie electrica.

- autobuzele electrice vor fi prevazute cu dispozitiv care sa nu le permita rularea cand usile sunt
deschise. Deplasarea autobuzelor cu usile deschise se va permite doar in regim de avarie, fara calatori,
prin actionarea unei comenzi suplimentare de urgenta, cu limitarea vitezei de deplasare.

- inchiderea — deschiderea usilor va fi semnalizata optic si acustic la tabloul de bord. Functionarea
anormala a usilor va fi avertizata optic intermitent la bord si va fi semnalizata si memorata in
calculatorul de bord.

- toate usile autobuzelor vor fi prevazute cu sisteme de inchidere si asigurare (incuietori cu cheie),
pentru evitarea intrarii Tn acestea a persoanelor neautorizate, dupa terminarea programului de
circulatie.

- usa din fata va fi prevazuta cu sistem de inchidere si asigurare din exterior (cu buton de comanda
mascat) si sistem de protectie, cele doua foi ale acesteia avand comenzi individuale. Toate foile vor
putea fiinchise de catre conducatorul auto.

- In vecinatatea usilor, in salon, vor fi montate butoane pentru solicitarea opririi in statii si butoane
pentru deschiderea de catre calatori a usilor, dar numai dupa sosirea autobuzelor in statie si oprirea
completa a lor. Comanda deschiderii usilor de catre calatori dupa oprirea autobuzelor in statie se va
activa de la bord de catre conducatorul autobuzelor. Butoane pentru deschiderea de catre calatori a
usilor in conditiile mai sus mentionate, vor fi obligatoriu montate si pe exteriorul caroseriei, in
apropierea fiecarei usi, sau chiar pe usi, in functie de solutia adoptata de producator. La bord, semnalul
pentru solicitare ,statie sau deschidere usi” va fi semnalizat optic. La usa din mijloc, unde este montata
rampa de acces a persoanelor cu dizabilitati si a celor ce se deplaseaza cu caruciorul rulant, vor fi
montate atat la interior cat si la exterior butoane pentru solicitarea deschiderii usii, respectiv pentru
actionarea rampei. Acestea vor fi semnalizate distinct la bordul autobuzelor.

- Constructia usilor va permite montarea sistemului de contorizare a numarului de calatori.

+ Scaunele pentru calatori
Scaunele pentru pasageri vor fi realizate din material armat cu fibra de sticla sau mase plastice cu
tratament antistatic, proprietati antigraffiti, vopsea inglobata, antivandalism cu tapiteria rezistenta la
uzura si murdarie.

Dispunerea scaunelor si dimensiunea spatiului destinat accesului pasagerilor cu mobilitate redusa (in
zona amplasarii rampei de acces destinata acestui scop) va asigura respectarea normelor internationale
si europene in vigoare (Regulamentul ECE-ONU nr. 107).

Montarea scaunelor in compartimentul pasagerilor (in afara celor de deasupra pasajelor rotilor) se va
face prin fixarea lor in consola si se vor asigura cu o bara de sustinere fixata in plafon sau cu sprijin in
podea, conditia sa fie usor demontabile.
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Alegerea culorilor pentru scaune, tapiterie scaune si bare se va face astfel incat impreuna cu celelalte
culori din salon sa creeze un confort ambiental armonios.

Amplasamentul scaunelor va asigura locuri rezervate pentru pasageri cu nevoi speciale, batrani, invalizi,
femei cu copii in brate. Tn acest scop se vor prevede minim patru locuri rezervate. Locurile special
destinate acestor persoane vor fi marcate prin pictograme pe peretele alaturat. Realizarea acestor
inscriptionari va fi de tip permanent, antivandalism (nu se admit autocolante).

In zona usii unde este plasatd rampa destinata accesului pasagerilor cu mobilitate redusa se va rezerva
un spatiu destinat caruciorului, amenajat conform prevederilor Regulamentului CEE-ONU nr. 107.

Autobuzele vor respecta toate prescriptiile speciale ale requlamentului mai sus mentionat, cu privire la
accesibilitatea pasagerilor cu mobilitate redusa si a celor care folosesc pentru deplasare cdrucioare
rulante la bordul autovehiculului.

In vecinatatea usilor de acces la interior, intre spatiul aferent locurilor pe scaune si usi, se vor monta
panouri paravan. Acestea vor asigura protectie, din podea si pana la o inaltime de minimum 0,8 m sivor
respecta conditiile de amenajare interioara conform Regulamentului CEE-ONU nr. 107, pentru protectia
calatorilor aflati pe scaune. Panoul paravan va fi confectionat din materiale antivandalism (materiale
plastice, etc).

+ Barele si manerele de sustinere
Barele de mana curenta executate din inox sau alte materiale, trebuie sa fie acoperite prin vopsele
speciale, sau alte solutii de protectie cu izolare termica, rezistente la uzura si exfoliere. Dispunerea
barelor de sustinere se va face optim pentru asigurarea unui nivel corespunzator de confort al
pasagerilor si circulatiei libere in salon. Dispunerea barelor, a manerelor de sustinere flexibile si cea a
manerelor scaunelor va asigura sustinerea tuturor caldtorilor aflati in picioare. Se vor respecta
prevederile Regulamentului CEE-ONU nr. 107.

Manerele flexibile vor fi pozitionate echidistant pe lungimea barei si cu prindere stransa pentru evitarea
culisarii lor. Se vor prevedea, de asemenega, si bare de sustinere verticale distribuite uniform n salon.

Solutia de asamblare a barelor si manerelor de sustinere va asigura protectie antivandalism, aspect
placut si o rezistentd corespunzatoare. Ele trebuie concepute si instalate in asa fel incat sa nu prezinte
pentru pasageri nici un fel de risc de ranire.

Zona vitrata a usilor va fi protejata prin bara diagonala de protectie.

+ Tabloul de bord
Tabloul de bord va fi dotat cu computer de bord cu afisaj digital multifunctional ce include si functia de
diagnosticare la bord OBD.

Tabloul de bord va respecta conditiile ergonomice impuse de normele internationale si va contine toate
elementele de comanda ale subansamblurilor si instrumentele destinate controlului si actionarii
autobuzului electric. Inscriptionarile din cabina de conducere trebuie sa fie de tipul permanent, usor
lizibile si in limba romana. Carcasa si panoul comenzilor vor fi realizate in asa fel pentru a evita reflexia
luminii, din material rezistent la razele solare si va fi echipat cu:

e Computer de bord cu afisaj digital multifunctional care va incorpora tehnologie pentru stocare,
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prelucrare de date si afisare referitoare la functionarea, exploatarea, monitorizarea,
diagnosticarea vehiculului (OBD). Computerul de bord va fi integrat cu sistemul informatic de
gestiune si diagnosticare electronica al autobuzului (SIGDE). Se va furniza software-ul de analiza
si diagnoza pentru vehicul (agregate) si licenta software-ului. Conectivitate: datele vor fi
transferate pe iesiri standardizate, care in legatura cu computerul de gestionare management
de trafic (CGMT) va efectua transmiterea de date online si wireless in Autobaza sau la locurile
de parcare in vederea analizarii acestora.

Bordul autobuzelor va avea toate aparatele, echipamentele, butoanele, martorii luminosi si acustici,
comutatoare, etc. pentru efectuarea tuturor comenzilor necesare pentru buna functionare a
autobuzelor, urmarirea bunei functionari, indicarea aparitiei deficientelor functionale sau a defectelor
unor componente sau agregate, a cauzelor aparitiei defectiunilor (OBD), diagnoza, memorarea
evenimentelor, comunicarea cu cdlatorii, etc. din care nu vor lipsi obligatoriu:

e vitezometru si turometru,

e kilometraj (odometru)

e indicator al presiunii in circuitele de franare,

e butoane individuale de comanda a usilor cu lampi de semnalizare integrate pentru semnalizarea
inchiderii-deschiderii acestora si buton de actionare separat pentru usa postului de conducere;

e buton de comanda de securitate in conformitate cu Regulamentul CEE-ONU nr. 107;

e buton de comanda care faciliteaza deschiderea de catre caldtori a usilor, dupa oprirea
autobuzelor in statie;

e mijloace de avertizare sonord in caz de neactionare a franei de stationare dupa parcarea si
oprirea motorului;

e intrerupator general de urgenta.

Computerul de bord va avea o interfata pentru utilizator usor accesibila cu meniu obligatoriu in limba
romana. Acesta, va furniza pe display cel putin urmatoarii parametrii: presiune aer circuite | si ll,
presiune franare pe circuite | si Il, temperatura ulei compresor, colmatare filtru aer compresor,
supratemperatura motor tractiune, supratemperatura motor compresor, lipsa tensiune retea pentru
incarcarea acumulatorilor, stare incarcare acumulatori, etc. voltmetru, nivel ulei compresor, avertizor
luminos si sonor de functionare anormala a principalelor sisteme (presiune aer, temperatura ulei
compresor, presiune ulei, etc). Nivelul de incarcare al acumulatorilor va fi afisat la bord.

Neincadrarea in valorile optime ale acestor parametrii de functionare va fi avertizata optic si acustic la
bord.

Parametrii critici (ex. supratemperatura motor tractiune, supratemperatura motor compresor,
supratemperatura ulei compresor, etc.) vor fi memorati si vor fi descarcati in autobaza sau locurile de
parcare, in vederea analizarii de catre personalul tehnic al utilizatorului.

Autodiagnosticarea la bord prin OBD va fi realizata prin intermediul sistemul de gestiune electronic al
autobuzului electric. Computerul de bord va semnala pe display defectele aparute in timpul functionarii
autobuzului la toate sistemele aflate sub monitorizare si in mod obligatoriu vor fi afisate defectele
sistemelor ce concura la siguranta circulatiei. Defectele vor fi afisate in mesaj tip text, in limba romana
sau pictograme si nu sub forma de cod de defect. Avertizarea la bord va fi distincta si sugestiva pentru
defecte grave (autobuzului nu i se permite deplasare) si separat, defecte curente (autobuzului i se
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permite deplasare).

Facilitatile oferite de softul aparaturii (calculatorului) de bord, trebuie sa permita restrictionarea
accesului conducatorului auto la reglajul parametrilor setati, respectiv resetarea defectelor memorate.

Conducatorul auto trebuie sa se autentifice cu codul de angajat al utilizatorului la inceperea si inchiderea
schimbului. Toate datele stocate in computerul de bord, prin intermediul CGMT, se vor descarca online
in PC-urile de la locurile de descarcare (depou sau platformele de parcare), care vor transmite
Informatiile serverului montat in autobaza, in vederea analizarii datelor, a prelucrarii lor si a intocmirii
situatiilor si rapoartelor specifice.

Parametrii monitorizati si memorati:

- viteza maxima de deplasare si depasirea vitezei legale;

- intervalul de turatii a motoruluj;

- nivelul normal de mers al suspensiej;

- consumul de energie inclusiv energie recuperata si consumul de energie aferent fiecarui sofer;
- pozitia deschis a rampei de acces pentru pasagerii cu mobilitate redusa;

- functionarea usilor de acces;

Valori inregistrate:

- neincadrarea in valorile optime ale presiunii din circuitele de franare,

- depasirea valorilor maxime ale temperaturilor de functionare pentru: motorul de tractiune, motorul de
la compresorul de aer, pompa servodirectiei, echipamentele electronice de tractiune si servicii auxiliare,
instalatie de aer conditionat, etc.

- franarea (acceleratii — deceleratii in afara recomandarilor de exploatare economice) brusca;

- numar de actionari ale pedalei de acceleratie si franare;

- fisa de accident care indica detalii referitoare la: franari, viteza, lumini, stare usi, date identificare
conducator auto, org;

- consumul de energie instantaneu si total (cu contoare total neresetabile si partial resetabile de catre
personalul autorizat);

- timp de functionare a motorului de tractiune, a motorului compresor, a motorului de la instalatia de
clima (contor neresetabil), parametrul necesar activitatii de intretinere auto;

- kilometri efectivi rulati (contor total neresetabil si partial resetabil);

- functionarea anormala sau defectarea suspensiei;

- numar actionari ale ajustarii garzii la sol;

- functionarea anormala sau defectarea functionarii usilor de acces;

- deschiderea neautorizata a rampei pentru accesul persoanelor cu dizabilitati motorii.

Conectivitate: computerul de bord va transmite datele computerului de gestiune si management trafic
(CGMT) care trebuie sa fie compatibil cu transfer de date prin cablu si wireles (on-line si WLAN), exclus
infrarosu, cu echipamentele de transfer de date de la autoritatea contractanta situate in autobaza sau la
punctele de descarcare (doua platforme de parcare). Se accepta si varianta unui singur calculator care sa
indeplineasca toate functiile calculatorului de bord si ale computerului de gestiune si management trafic
(CGMT).

Datele stocate trebuie sa fie disponibile pentru alte sisteme prin interfata standardizata.
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Se va livra aparatura necesara descarcarii on-line si WLAN a datelor, montata pe autobuze cat si cea
situata la locurile de descarcare a datelor, prerecum si software, licente software si interfetele de
descarcare a datelor. Acestea trebuie sa fie compatibile (sa functioneze in aceleasi conditii si parametrii)
cu cea existenta la utilizatorul autobuzelor.

Se va asigura si aparatura, softul, licentele, interfetele, etc. necesare diagnosticarii si repararii
subansamblurilor asigurate de catre subfurnizorii producatorului si care nu sunt integrate in sistemul
general de gestiune si diagnosticarea electronica a autobuzului (inclusiv training pentru personalul care
se ocupa de intretinere si pentru soferi).

+ Podeaua, covorul si platforma de acces
Podeaua autobuzelor va fi realizata in varianta coborata. Nu se admit trepte pe toata suprafata
disponibila pentru pasagerii in picioare.

Autobuzele vor fi prevazute la usa ll-a cu rampa a pentru facilitarea accesului pasagerilor care se
deplaseaza cu carucior rulant sau carucior pentru copii.

Rampa pentru urcarea pasagerilorlor cu mobilitate redusa se prefera a avea un mecanism simplu si
fiabil, usor si rapid de manevrat. Rampa trebuie sa fie acoperita cu material cu rezistenta la uzura si
proprietati antialunecare pe ambele fete. Pozitia ,rampa coborata” va fi semnalizata optic la bord, iar in
aceasta situatie sistemul de siguranta al autobuzului nu va permite punerea lui in miscare. Rampa va fi
marcata cu material reflectorizant, pentru a fi vizibila noaptea in pozitia ,rampa coborata”. Podeaua
autobuzelor se va executa, din materiale hidrofuge, ignifuge, cu proprietati fonoabsorbante si izolate
termic.

Podeaua va fi acoperita de un covor, lipit etans, rezistent la uzura, antiderapant, impermeabil si ignifug.
Pentru covor, solutia tehnica a montajului si imbinarile la margini va evita dezlipirea, patrunderea apei si
a impuritatilor sub acesta. Tipul covorului va fi pentru trafic intens, cu durata de viata de minim 8 ani.
Culoarea covorului va fi in concordanta cu designul general al salonului.

Podeaua trebuie sa fie continua fara trape de vizitare. Pentru accesul la amortizoare sau pentru
deblocarea mecanica a cilindrilor dubli de frana se accepta existenta in podea a unor orificii de
dimensiuni reduse acoperite cu capace corespunzatoare si etanse.

+ Compartimentul echipamente (unitate electrica de tractiune, compresor, servodirectie, aer
conditionat)

Compartimentul de amplasare a echipamentelor principale va fi amplasat in partea din spate a
vehiculului, realizat astfel incat sa asigure spatii suficiente pentru accesul si intretinerea facila a
agregatelor anexe ale motoarelor, cat si a celorlalte subansambluri si agregate. In cazul necesitatii
utilizarii unor scuturi sub autobuz (cu rol antifonic si de protectie), acestea vor fi confectionate din
materiale usoare cu posibilitati de demontare rapida (glisiere, cleme rapide, sau asamblari clasice).
Izolarea fonica si termica a compartimentului se va realiza cu materiale ignifuge care sa corespunda
normelor internationale Tn vigoare. Fixarea acestor materiale trebuie sa fie realizata astfel incat sa
reziste la conditiile de exploatare si intretinere (temperaturi, vibratii, detergenti si spalarea cu jet de apa
sub presiune).

Pentru accesul din interior la subansamblurile si anexele motoarelor, vor fi prevazute capace de vizitare
cu acces din salon, care prin constructie vor elimina posibilitatea de accidentare a calatorilor. Acestea
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vor fi protejate la desfacere de personal neautorizat si antivandalism. Accesul din exterior la agregatele
si anexele laterale ale motoarelor se va realiza prin capace usor demontabile sau rabatabile, amplasate
pe partile laterale ale vehiculului.

Capacele de acces la motoare (la zonele periculoase cu piese in miscare, cu zone fierbinti, etc.) vor fi
prevazute cu senzori de ,capac deschis” (vor bloca pornirea accidentala de la bord). Deschiderea
acestora in timpul functionarii motorului va fi avertizata optic la bord.

Capacele de vizitare la motoare si pentru alte agregate vor fi reduse ca numar, dar vor permite accesul
usor la toate anexele motoarelor si alte agregate. Ele trebuie sa aiba o constructie robusta, etansa si sa
asigure o mare siguranta Tn exploatare prin sistemul de fixare adoptat. Toate capacele de vizitare vor fi
rezistente mecanic (cu protectie antivandalism la desfacere), izolate termic, fonic si vor fi
interschimbabile intre vehicule.

Din punct de vedere al prevenirii riscurilor de producere a incendiilor se vor respecta masurile prevazute
in Regulamentul CEE-ONU nr. 107. Compartimentul motoarelor va fi prevazut cu un sistem de avertizare
in caz de incendiu cat si cu un sistem de oprire a alimentarii cu energie electrica in caz de avarii.

+ Sistemul de climatizare (incalzire, ventilatie si aer conditionat)
Autobuzele vor fi echipate cu urmatoarele sisteme de incalzire, ventilatie si conditionare a aerului:

- instalatie de incalzire a salonului, a cabinei si degivrare a parbrizuluj;

- instalatie de conditionare a aerului pentru salonul de calatori si cabina conducatorului auto cu functie
de racire;

- geamuri rabatabile si trape de acoperis pentru ventilatie naturalg;

- instalatie de ventilatie fortata pentru evacuarea aerului viciat din salon si ventilatia parbrizului si
geamurilor cabinei.

Prin organizarea salonului, a postului de conducere, precum si prin performantele sistemului de
incdlzire, climatizare si ventilatie, autobuzele vor asigura confortul necesar calatorilor si al soferilor pe
tot parcursul anului, indiferent de anotimp. Temperatura in salon si la postul de conducere va putea fi
reglata atat prin software cat si prin reglaj manual de la postul de conducere.

Pentru sezonul rece aplicatia va monitoriza si va furniza rapoarte despre temperatura din interiorul
salonului pe vehicul, pe zi, pe luna.

Asigurarea microclimatului pe timp de iarna

Sistemul de incalzire va trebui sa fie integrat cu sistemul general de gestiune si diagnosticare electronica
al autobuzelor.

Instalatia de incalzire trebuie sa asigure in salonul pasagerilor o temperatura de minim +15°C la o
temperatura a mediului exterior de -15°C. Tn salon instalatia de incalzire va fi montata in partea de jos la
nivelul podelei, in extremitatile laterale si protejate in grile difuzoare. Numarul si amplasarea acestora
va asigura o distributie uniforma in tot salonul. in habitaclul conducatorului auto distributia aerului cald
(rece) va fi uniforma pe toate zonele postului de conducere (distrbutie tridimensionala), dar si cu
posibilitatea selectarii zonei de distributie a aerului cald (rece).

Incalzirea parbrizului va asigura vizibilitatea normala si va exclude aburirea sau givrarea acestuia la
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temperatura de —30°C si fara ca jetul de aer cald sa produca fisurarea termica a parbrizului datorita
diferentelor de temperatura. solutia dirijarii curentilor de aer cald la postul de conducere si in salon va
preveni si aburirea geamurilor inclusiv a celor din dreptul afisajelor de informare calatori.

Geamurile laterale (din zona vizibilitatii soferului) vor fi prevazute la baza lor cu difuzoare de aer cald sau
cu rezistenta electrica pentru degivrare - dezaburire. Oglinzile retrovizoare exterioare, de asemenea, vor
fi prevazute cu rezistenta electrica cu rol de dezaburire.

Asigurarea microclimatului pe timp de vara (sezon cald)

Microclimatul compartimentului pasagerilor si al postului de conducere, pe timp de vara, va fi asigurat
prin 1 (una) bucatd instalatie de aer conditionat pentru intreg vehiculul ori 2 (doua) instalatii
independente de aer conditionat, una pentru compartimentul calatori si una pentru postul de
conducere.

Instalatiile de aer conditionat vor asigura o temperatura optima de confort termic, in conformitate cu
reglementarile de specialitate si cu posibilitatea de realizare a pragului de +29°C la o temperatura a
mediului exterior de +35°C. Sistemul va oferi posibilitatea reglarii atat a temperaturii cat si a debitului de
aer separat pentru salon si separat pentru postul de conducere.

Ventilatia naturala a salonului va fi realizata prin: geamurile basculante ale ferestrelor laterale si prin
trape de ventilatie plasate in plafon cu vedere directa din salonul autobuzului (trapele vor fi amplasate si
vor avea dimensiunile conform Regulamentului CEE- ONU nr. 107).

Actionarea trapelor va permite selectarea a trei pozitii de deschidere ale acestora (spre inainte, spre
inapoi si trapa total deschisa).

Pentru evacuarea aerului viciat (si eliminarea condensului) autobuzele vor fi prevazute cu exaustoare
(ventilatoare), ale caror debite de aer va fi sincronizat cu debitul de aer patruns in salon. Exhaustoarele
(ventilatoarele) vor fi actionate de motor electric fara perii colector.

+ Sistemul de iluminare si semnalizare
Instalatia de iluminare si semnalizare exterioara va fi realizatd in conformitate cu normele si
reglementarile interne si internationale.

Instalatia de iluminare interioara va fi de tip LED si se va realiza in urmatoarele conditii:
. lluminatul in planul de lectura al calatorilor asezati pe scaune va fi de 140 Lx;

. lluminatul din zona scarilor va fi de minim 8o Lx. Amplasarea lampilor va asigura o iluminare
optima a salonului de calatori (eliminarea zonelor de obscuritate). Se va evita incidenta luminoasa
directa sau prin reflexie asupra postului de conducere;

. lluminatul Tn interiorul habitaclului conducatorului auto va avea comanda separata pentru
functionare la cerinta acestuia (nu se va accepta sincronizarea iluminarii postului de conducere odata cu
deschiderea usilor).

Automatizarea iluminatului in compartimentul calatori va avea doua faze:
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* Faza de drum (cu usile inchise) in care lampile din imediata apropiere a postului de conducere vor fi
stinse;

* Faza de stationare (cu usile deschise) in care acestea vor putea fi automat aprinse. Lampile de gabarit
vor fi cu LED-uri pentru asigurarea unei flabilitati sporite. Farurile si lampile exterioare vor avea incinte
etanse, iar acolo unde este cazul puncte de eliminare a condensului.

+ Accesorii, instalatii si echipamente.

Accesoriile, instalatiile si echipamentele conexe pentru echiparea autobuzelor electrice sunt obligatorii,
insa pot fi achizitionate in cadrul proiectului fie integrat cu achizitia de autobuze, fie separat in cadrul
achizitiilor pentru sisteme de e-ticketing si/sau a sistemului de management al traficului. Accesorii
obligatorii cu care autobuzele vor trebui sa fie echipate in operare sunt: instalatie informare calatori,
computer de bord - OBD, computer management trafic — CGMT sau un singur computer care sa
indeplineasca functiile mai multor calculatoare cum ar fi: calculatorul de bord si computerul de
management de trafic (CGMT), integrarea sistemelor in SIDGE supraveghere video, numarare caldtori,
instalatie video - audio cu microfon.

+ Instalatii si echipamente electrice si electronice
Toate echipamentele electrice si electronice mai jos mentionate trebuie sa corespunda urmatoarelor
conditii privitoare la mediul urban:

- zona climatica: N;

- domeniul temperaturilor de utilizare: -40°C... +80°C;

- umiditatea relativa a aerului la 20°C: max. 80%;

- umiditate (in functionare): max. 95% RH la 40°C;

- clasa de protectie: IP 20;

- protectie la vibratii, socuri, praf, apa, UV;

- vibratii (in functionare): 5. .. 100 Hz, 3 axe;

- socuri in functionare: 10g, 6 ms, unda sinusoidalg;

- tensiune de alimentare-minimum domeniul cuprins intre 15-30 Vcc
- protectia la supratensiuni (virfuri de tensiune) de pana la 5o Vcc pe timp de pana la 1ms;
- protectia la conectare cu polaritate inversata

Durata normala de viata: 12 ani.

Toate echipamentele electronice gestionate prin soft vor fi livrate cu softul de baza si licenta lor, pe
suport magnetic (CD, DVD, stick, etc.) si vor fi up-gradate pe cheltuiala ofertantului pe toata durata de
viata a vehiculului.

Pentru echipamentele electronice care functioneaza pe baza de EPROM-uri se va furniza si dispozitivul
de inscriptionare a acestora, software-urile si licentele aferente in romana.

Autobuzele vor fi livrate obligatoriu cu urmatoarele dotari:

Sistem audio — video de informare a calatorilor

Autobuzele vor fi dotate cu sistem de informare audio — video a calatorilor.
Sistemul de informare audio —video va fi integrat cu CGMT sub a carei comanda va functiona.
Sistemul va fi alcatuit din urmatoarele module:
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- trei indicatoare de traseu tip matrice cu leduri ultraluminoase (1 frontal, 1 lateral montat pe partea
dreapta, 1 spate);

- indicator interior vizual cu leduri;

- unitate audio pentru anunturi vocale, va transmite semnalul audio statiei de amplificare ;

- canal de comunicare audio (prin voce) cu dispeceratele, prin folosire microfon pe canal GSM.

- Unitate electronica: va functiona sub comanda si controlul computerului de management trafic;

Conectivitate unitate comanda sistem informare caldtori:

- interfete de comunicare si legaturi standardizate pentru transferul de date (conectori tip, model,
caracteristici, care sa fie in concordanta cu cei care se gasesc in mod frecvent pe piata, montati pe
echipamentele IT, inclusiv PC, pana la data livrarii ultimului autobuz, eventual cu unele previziuni pentru
viitor, daca se poate. Se va evita folosirea celor depasiti tehnic, moral sau care nu se mai regasesc pe
noile echipamente IT);

- echipament transfer date, antene GPS/GSM/GPRS/3G/Wi-Fi, (in functie de necesitati) pentru
comunicarea cu serverul si statiile de descarcare a datelor, software+licenta pentru gestionarea si
programarea sistemului, software+licenta pentru autotestarea echipamentelor;

- actualizarea informatiilor (rute afisate pe panourile externe si interne, statii, anunturi vocale, alte
actualizari pentru computerul de bord, etc.) se va face de la distanta, preponderent la plecarea din
autobaza, respectiv platforma de parcare prin WLAN si in timp real pentru Informatiile urgente;

Baza de date (liniile pe care se vor deplasa autobuzele, statiile de pe fiecare linie si coordonatele GPS ale
acestora, inregistrarea audio a denumirii statiilor de pe linii si @ mesajelor predefinite sau a celor cu
caracter publicitar) va fi pusa de catre autoritatea contractanta la dispozitia furnizorului autobuzelor, in
momentul stabilit de comun acord astfel ales incat la livrarea autobuzelor toate informatiile sistemului
de informare a calatorilor sa fie functionale.

Indicatorul frontal si lateral trebuie sa afiseze numarul liniei, punctul de plecare si destinatia finala.
Indicatorul spate va afisa minim numarul liniei.

Indicatorul frontal si cele laterale, vor avea mod de afisare fix sau defilare, pe un rand sau pe doua
randuri, marime diferita a randurilor si a fonturilor, spatiu dintre fonturi o-9, posibilitate de afisare a
fonturilor selectabila (normale, extinse, comprimate, ingrosate sau nu) mod de afisare permanenta
(continuua) sau intremitenta, perioada de afisare permanenta (continuua) sau limitata, cu posibilitatea
schimbarii textului afisat la intervale de timp bine definite (minim 5 intervale de timp definite, ex: 3; 4;
7,5; 10,8; secunde sau nelimitat), posibilitati de pozitionare a textului (centrat, stanga, dreapta, sau in
derulare - cu viteze diferite); Modul de afisare va fi selectabil in functie de necesitati, realizabil prin softul
echipamentului, soft si licentd, care vor fi livrate o data cu primul autobuz si inclus in pretul ofertei.
Programarea numarului liniei, a denumirii liniei de traseu, respectiv a statiilor de pe traseu se va realiza
atat manual, direct de la echipament, cat si prin program, sau direct din autobaza, prin intermediul
antenei WLAN.

Indicator interior vizual

Dimensiuni minime ale matricei cu LED-uri:
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- 100 X 7 puncte; 760 x 60 mm;

- culoare: rosu ( 635 nm ); fundal: negru; contrast min: 9o:1 la 500 lux ambiant; unghiul minim de
vizibilitate: 120° orizontal;

- mod de afisare: fix sau defilare text cu viteze diferite, in functie de marimea textului (selectabil),
continuu sau intermitent, posibilitatea afisarii alternative a denumirii statiilor de pe traseu si a altor
texte cu caracter informativ sau publicitar, pozitionare text stanga, centrat, dreapta, cel putin doua
marimi de fonturi cu posibilitatea afisarii normale, extinse sau comprimate (selectabil); Pentru afisarea
statiilor de pe traseu, in functie de pozitia GPS, se va utiliza textul : “"Urmeaza statia” dupa care se va
afisa denumirea statiei.

Sistem audio-video cu display LCD/TFT pentru informarea calatorilor
Caracteristici player digital pentru informarea calatorilor:

- Conector cu card SD sau echivalent (min. 64 GB);

- minim 1 GB RAM;

- minim 1 GB memorie FLASH;

- receptie de semnal online, integrat cu computerul de management, pentru gestionarea
informatiilor postate pe display-uri;

- conectivitate: port USB 2.0, Ethernet, RCA audio-video input-output, S-video, RS232,
Bluetooth, modem GPRS clasa 10;

- conectivitate cu sistemul audio amplasat in salonul vehiculului, astfel incat Tn momentul in care
pe ecrane ruleaza materiale video care au si audio, sunetul se va auzi in salonul vehiculului.

Radio - CD si microfon

Autobuzele vor fi dotate cu radio-CD si microfon integrate prin unitatea audio de amplificare.
Radio-CD —ul va fi un model fara fata detasabila, incastrat si asigurat

Sistemul de numarare a calatorilor

Autobuzele electrice livrate vor fi echipate cu sistem de numarare a calatorilor (sisteme cu senzori
inteligenti 3D si un analizor) fiind incluse Tn pretul ofertei. Acesta va fi integrat cu CGMT si va permite
urmarirea si inregistrarea numarului de calatori transportati pe anumite intervale de timp, statie, linie,
nr. vehicul etc.

Informatiile sistemului de numarare caldtori vor fi structurate in rapoarte dupa decarcarea datelor in
autobaza sau platformele de parcare.

Senzorii vor fi, preferabil, in tehnologie IR (infrarosu) si trebuie sa detecteze forma si marimea
calatorilor si sa previna erorile de numarare chiar si in conditii dificile (aglomerari la urcarea in vehicul
sau sir de calatori). Ei trebuie sd asigure o fiabilitate si o stabilitate a numararii de min. 8 ani.
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Precizia reald de masurare a sistemului trebuie sa fie de min. 95 %, fara prelucrari si corectii de software.
Trebuie realizata o reglare precisa a ariei de detectie a senzorilor de la usile de acces pentru evitarea
numararii pasagerilor care nu urca sau cobora din vehiculul de transport. Sistemul nu va efectua
numarari cand usile vehicului sunt inchise.

Conectivitate: software-ul si interfetele de descarcare a datelor trebuie sa fie prevazute in oferta si
trebuie sa fie livrate in cadrul contractului. Datele se vor descarca online Th PC-ul din autobaza sau
platformele de parcare, in format transparent sub forma de rapoarte, per vehicul, cursa, semicursa, zi,
luna cu posibilitatea utilizarii acestora si in alte aplicatii software.

Amplasarea componentelor echipamentului trebuie sa fie realizata astfel incat sa nu fie accesibile
calatorilor, sa fie protejate antivandalism si sa genereze automat mesaje de eroare privind obturarea
senzorilor, defectarea sau avarierea lor. Sistemul trebuie sa fie fard intretinere, sa asigure precizia de
numarare garantata dupa instalare, fara dereglari in timp, sa asigure un acces usor personalului de
intretinere in caz de defectare.

Aceste instalatii trebuie proiectate pentru utilizarea pe vehicule de transport public de calatori, sa fie
realizate in conformitate cu normele CE pentru activitatea de transport pasageri si sa nu fie afectate de
conditiile de mediu din Romania mentionate in prezentul caiet de sarcini.

Durata medie de buna functionare a instalatiei de numarare a caldtorilor trebuie sa fie de min. 8 ani.
Software-ul pentru PC trebuie sa indeplineasca conditiile urmatoare:

- interfata utilizator sa fie in limba romansg;
- usor de utilizat si de inteles;
- sa permita editarea si a altor rapoarte (bazate pe structura de date stocate) decat cele standard.

Softul si licenta acestuia se vor asigura de catre ofertant si vor fi incluse in pretul ofertei.
Sistem supraveghere video
Autobuzele vor fi prevazute cu o instalatie de supraveghere video la interior si la exterior.

Sistemul va fi alimentat la tensiunea nominala de 24 V si va cuprinde minim 5 camere digitale color
pentru autobuzele de capacitate medie, de inalta rezolutie, tip dom, cu carcasa antivandalism
amplasate dupa cum urmeaza:

- 0 camera in lateral stanga pentru supravegherea in caz de accident a partii din stanga a vehiculului;
- 0 camera in lateral dreapta pentru supravegherea zonei usilor de acces calatori;
-1-3 camera in salonul de calatori ce vor asigura supravegherea intregului habitaclu.

-0 camera amplasata la postul de conducere cu focalizare pe directia de mers, astfel amplasata incat sa
poata fi captate imagini pana la minimum 100 m in fata autobuzului.

-0 camera amplasata la partea din spate a autobuzului, pentru supravegherea acesteia.

Unitatea de inregistrare video digitala, instalata pe autobuz, trebuie sa contina un hard disc amovibil
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montat printr-un sistem de suspensie pentru absorbirea socurilor specifice vehiculelor. Echipamentul de
supraveghere video va dispune de memorie nevolatila pentru inregistrarea evenimentelor pentru o
perioada de cel putin 14 zile. Toate camerele sistemului de supraveghere video vor fi astfel alese, incat
sd se asigure o imagine si o0 acuratete clara a imaginilor.

Imaginile captate de catre camere trebuie sa fie disponibile in timp real pe un display cu o diagonala
intre 7.5 - 10 inch, montat la postul de conducere intr-o zona de vizibilitate pentru conducatorul auto,
prin selectie din tastatura.

Camerele trebuie sd detecteze si sa avertizeze in mod automat acoperirea intentionata cu obiecte sau
vopsea si sa aiba raspuns rapid la schimbarile de contrast pentru a oferi in orice conditii cele mai bune
imagini.

In cazul activarii sistemului de alarmg, inregistrarea video va fi salvata si blocata pe hard disc si nu va fi
suprascrisd, pentru o perioada de 5 minute inainte si 5 minute dupa alarmare.

Pentru aceasta instalatie in pretul ofertat al autobuzelor trebuie sa fie inclusa toata documentatia,
suportii necesari pentru montarea echipamentelor si cablajul aferent, precum si software-ul, licenta si
hardware-ul necesare pentru configurare, mentenanta si descarcarea datelor. Sistemul trebuie sa fie
livrat cu software specializat pentru analizarea si manipularea usoara a materialului video.

Sistemul trebuie sa dispuna de iesiri digitale, care sa poata sa fie conectate la computerul de bord
pentru a prelua date pentru semnalarea camerelor obstructionate si a erorilor in sistem sau informatii
GPS care sa fie afisate la analiza imaginilor (localizarea vehiculului si intervalul orar). Aceasta conexiune
trebuie sa fie intr-un format comun, bine cunoscut, de exemplu IBIS sau RS485.

Sistemul trebuie sa aiba posibilitatea de interconectare cu aplicatii de monitorizare a camerelor de la
distanta.

Conectivitate pentru transferul datelor inreqgistrate

Sistemul va asigura compatibilitate pentru transferul si salvarea datelor inregistrate la un PC stationar,
(RS232, prin interfata USB, sau alte metode). Se va livra software si licenta aferente pentru PC, pentru
prelucrare si arhivare imagini inregistrate.

Sistemul oferit trebuie sa fie construit special pentru utilizarea in vehicule de transport public de calatori
si sa fie conform cu normele privind emisiile electromagnetice in vehicule.

+ Computer gestiune management trafic (CGMT)

Autobuzele vor fi dotate cu computer de gestiune management trafic (numit prescurtat CGMT), cu
functii GPS, echipament Wi-Fi si comunicare on-line.

Computerul gestiune management trafic cu monitor si tastatura integrata se va instala in cabina de
conducere, intr-un loc usor accesibil si cu vizibilitate maxima pentru conducatorul auto.

Computerul gestiune management trafic trebuie sa fie alcatuit din min. 6 module functionale

o Instalatie de masurare si inregistrare viteza cu modul de inregistrare de evenimente (blackbox)
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fard posibilitatea resetarii de catre conducatorul de vehicul;

o Modul de autodiagnoza si semnalizare pentru facilitarea conducerii autobuzului si de diagnoza
pentru mentenanta;

° Modul de masurare consum energie electrica consumata si recuperata— afisarea se va face pe
display fara posibilitatea resetarii de catre conducatorul de vehicul;

° Modul de comanda pentru sistemul de informare audio-video a calatorilor ;

o Modul de interfatare si comunicatie wireless, precum si modul de comunicatie on-line si

comunicare Multiplex;

° Modul de contorizare calatori;

Computerul gestiune management trafic trebuie sa includa softuri si licente pentru modificarea prin
intermediul antenei WLAN a traseelor, a anunturilor vocale, a programului de circulatie. Computerul
gestiune management trafic trebuie sa fie capabil sa transmita prin WLAN rapoarte compatibile cu
interfata ,Modulului Statistic” sistem compus dintr-o parte hardware si una software insotita de licenta.

CGMT va furniza baza de date preluata de la SIGDE, pozitionare GPS, informare calatori, contorizare de
calatori, comunicare on-line, etc.

Accesul in sistemul CGMT se va face pe doua nivele de acces pe baza de parola individualizata pe
persoana si vor avea cel putin urmatoarele drepturi :

1. administrator (personal autorizat beneficiar)
- Selectare autobaza [ autobuz
- Setare numar inventar vehicul
- Vizualizarea tuturor parametrilor monitorizati
- Selectare ruta (linie transport, cursa pentru elevi, retragere, etc.)
- Selectare locatie curenta

2. utilizator (conducator auto).

- Selectare ruta (linie transport, cursa pentru elevi, retragere, etc.)
- Selectare locatie curenta
Sistemul CGMT va trebui sd indeplineasca cel putin urmatoarele functii:

o colectare de date si statistici din sistemul SIGDE in vederea asigurarii intretinerii preventive a
autobuzului;

. alertarea soferului si a personalului de intretinere privind probleme de functionare ale
autobuzului electric;

. comanda si controlul sistemului audio video de informare célatori;

. urmarirea pozitiei autobuzului cu GPS, masurarea distantelor;

. comunicare si interfata cu alte sisteme (numarare calatori, etc.);

o aplicatii pentru harta, navigare si ghidarea conducatorului auto;

. informatii despre programul de circulatie al conducatorului auto si respectarea acestuia;

. comunicatie radio intre conducatorul auto si dispecerat prin mesaje ad-hoc sau predefinite;

Conectivitate: computerul de bord va trebui sa fie compatibil cu cel putin urmatoarele metode de
transfer date :
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° interfata de comunicare pentru date wireless (WLAN) si alta tehnologie wireless (exclus
infrarosu);

o interfata de transfer de date in regim online in domeniul de frecvente cu utilizare libera (sau cu
costuri reduse de utilizare);

o interfata de comunicare pentru date USB si ethernet 10/100 Mbps cu mufa RJ45;

. conexiune prin cablu serial - RS232 (si optional 485, etc.) ;

Magistrala de date autobuze

Autobuzul va fi dotat cu o magistrala de date standardizata (CAN) care sa permita computerului de bord
sa comunice cu toate echipamentele si instalatiile de pe autobuz care trebuie sa fie monitorizate in
sistem multiplexare si conectate direct la calculatorul de bord.

In timpul operarii normale, conducatorul de vehicul va putea vedea la bord diversi parametri si
informatii, astfel:

e Datasiorg;

e Pozitig;

e Statiile urmatoare;

e Liniesitur;

e Destinatig;

e Stareusi;

e Abaterea de la programul de transport (linii/rute/trasee);

e Timpul planificat de sosire Tn statii;

e Stare comunicatie radio;

e Stare apel urgents;

e Notificare ora plecare in curssg;

e Abaterea de la orarul de transport planificat;

e Cod activitate;

e Starea echipamentelor vehiculului.
Autobuzul electric va fi echipat cu un sistem pentru internet gratuit WI-FI, pentru calatori, fiind dotat cu
router WI-Fl separat pentru furnizare de servicii internet gratuit calatorilor.

+ Echipamente software si hardware si licentele de configurare
Impreuna cu furnizarea autobuzelor, vor trebui incluse in pretul ofertei si echipamentele, softurile si
licentele necesare pentru minim urmatoarele:

. Echipamentul hardware, software si licenta software pentru diagnoza, reglarea si stergerea
defectiunilor memorate pentru toate componentelor autobuzului in vederea asigurarii bunei functionari
(motor tractiune, motor compresor, motor servodirectie, instalatie de incalzire, instalatie de climatizare,
suspensie, frane si protectie antiblocare - antipatinare, usi comandate cu microprocesor, etc.);

o Software si licente software pentru computerul de bord si CGMT - integrate impreuna cu
autobuzul sau separat, in cadrul implementarii sistemului de e-ticketing;

o Software si licente software pentru instalatia de informare caldtori — integrate impreuna cu
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autobuzul sau separat, in cadrul implementarii sistemului de e-ticketing sau de management inteligent
al traficului;

o Software si licente software pentru instalatie de numarare caldtori — integrate impreuna cu
autobuzul sau separat, in cadrul implementarii sistemului de e-ticketing;

o Software si licente software pentru sistemul audio-video cu display LCD/TFT pentru informarea
calatorilor — integrate impreuna cu autobuzul sau separat, in cadrul imlpementarii sistemului de e-
ticketing;

o Software si licente software pentru instalatie de supraveghere video VSD - integrate impreuna
cu autobuzul sau separat, in cadrul imlpementarii sistemului de e-ticketing;

. Dispozitivul de inregistrare pe memorii nevolatile ,cutie neagra”;

J Echipamentul si antenele GPS/GSM/GPRS/3G/Wi-Fi montate pe autobuze, pentru realizarea
transferului datelor on-line siWLAN pentru gestionarea si programarea sistemului;

. Autotestul echipamentului si antenelor GPS/GSM/GPRS/3G/Wi-Fi pentru transferul datelor
online si WLAN pentru gestionarea si programarea sistemului;

. Se vor livra echipamentele pentru transferul datelor online si WLAN ce urmeaza a fi montate,
software, licente software si interfetele de actualizarea-descarcarea datelor de la distantg;

o Software si licente software pentru configurarea traseelor, a statiilor pentru fiecare traseu, a
afisarii traseelor, a afisarii si anuntarii statiilor de pe fiecare traseu sau a anunturilor cu caracter
publicitar;

. Software si licente software pentru verificarea consumului de energie electrica;

o Software si licente software pentru instalatia de climatizare si incalzire;

o Software si licente software pentru instalatie centralizata de ungere (daca este cazul);

. Echipamentul, software si licenta software pentru compatibilizarea CGMT cu sistemul de
computere situate la locurile de descarcare a datelor, pentru descarcarea si transmisia la serverul central
a datelor;

. Echipamentul complet (hardware, software, interfetele si cablurile de legatura la autobuz,
suport si husa pentru echipament daca este cazul) pentru diagnoza, reglarea si stergerea defectiunilor
memorate;

° Echipament  hardware, software, licente, interfete, etc., diagnoza, separat pentru

subansamblurile asigurate de catre subfurnizorii producatorului si care nu sunt integrate in sistemul
general de gestiune si diagnosticarea electronica a autobuzului.

Caracteristicile si specificatiile tehnice pentru servicii necesare a se achizitiona

Lista echipamentelor necesare:

Studiu de oportunitate privind dezvoltarea serviciului de transport public local din Municipiul Térgoviste in
conformitate cu prevederile Requlamentului (CE) nr. 1370/2007
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+ Pentruimplementarea unui sistem de e-ticketing la nivelul transportului local:

Tabel 4-4 Componente necesare pentru implementarea sistemului integrat de e-ticketing

Computer de bord

Modul de comunicatie

Validator Card

Validator Dual

Terminal controlori

Calculator TouchPOS centru emitere/reincarcare

UPS centru emitere/reincarcare

Cititor carduri

Imprimanta carduri

Panou de informare

Automat eliberare bilete si reincarcare carduri

Server

UPS server

Acces point + Antena

Licenta Aplicatie backoffice

Licenta Aplicatie emitere carduri contactless

Licenta Aplicatie reincarcare carduri

Licenta Portal Public

Instalare si configurare / vehicul

Instruire / zi

+ Panouri informative amplasate in statiile de imbarcare/debarcare a calatorilor

Acestea vor afisa timpul estimat de sosire al vehiculelor in statie, bazat pe pozitia GPS transmisa de
computerele de bord si folosind orarul teoretic de sosire in statie al vehiculelor. Pe 1anga aceasta, se vor
afisa si informatii precum data, ora si temperatura, precum si eventuale mesaje transmise de la dispecerat
(de tip blocaje de trafic, modificari de orar etc.)

Prin intermediul modulului software dedicat, panourile vor comunica prin GPRS cu aplicatia back-office,
care permite si actualizarea firmware-ului de la distanta.

Afisarea se va face utilizand tehnologia LED, cu un consum eficient de energie, iar panourile vor fi
alcatuite din componente externe rezistente la intemperii si acte de vandalism.

Panourile de informare din statii vor fi actualizate la un interval de maxim 30 de secunde, pe baza datelor
primite de la vehicule.

+ Sistem de management al traficului

v Componenta de monitorizare video CCTV in principalele intersectii de pe traseul propus in cadrul
proiectului;
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v’ Sisteme de semnalizare si semaforizare adaptiva si sincronizata, ce va asigura prioritizarea
mijloacelor de transport in intersectiile semaforizate;

v' Componenta de monitorizare si interzicere a accesului autoturismelor personale pe liniile
dedicate transportului pulbic;

v Componenta de monitorizare a zonelor din coridorul de mobilitate urbana unde parcarea va fi
interzisa in scopul impiedicarii parcarilor neautorizate care sa ingreuneze fluenta traficului si a
mijloacelor de transport in comun;

v Sisteme de localizare a mijloacelor de transport public urban si de managementul flotei (prin
GPS, AVL, etc.);

v' Sisteme de informare in timp real a pasagerilor, amplasate in mijloacele de transport in comun si
in statiile de transport public;

v' Aplicatie software pentru informarea in timp real a utilizatorilor asupra programului mijloacelor
de transport in comun;

Alte sisteme de informare (VMS - sisteme de mesaje variabile);
Amplasarea de senzori de detectare a vehiculelor;

Dotarea centrului de comandd pentru managementul traficului, cu componente specifice
software si hardware;

v’ Reteaua de comunicatii prin fibra optica intre toate componentele sistemului sau componente de
comunicatii wireless, acolo unde infrastructura existenta nu va permite continuitatea retelei de
fibra optica.

Strategii de intretinere a noilor echipamente/mijloace de transport pe intreaga
perioadd de viatd a acestora, identificarea riscurilor aferente si solutii

Pentru aplicarea unei strategii de intretinere a noilor echipamente/mijloace de transport s-au conturat
urmatoarele masuri:

- Respectarea reglementdrilor legale privind omologarea, finmatricularea/inregistrarea si
efectuarea inspectiilor tehnice periodice/reviziilor tehnice periodice pentru mijloacele de
transport propuse pentru efectuarea serviciuluj;

- Intretinerea adecvatd a retelei rutiere prin furnizarea unui nivel de serviciu adecvat folosirii
infrasctructurilor;

- Mentinerea starii tehnice corespunzatoare a mijloacelor de transport, a instalatiilor auxiliare si a
curateniei acestora;

- Asigurarea conditiilor pentru spalarea, salubrizarea si dezinfectarea mijloacelor de transport;

- Asigurarea de spatii in suprafata suficienta pentru parcarea mijloacelor de transport;

- Planificarea inspectiilor tehnice periodice astfel incat sa fie asigurat in fiecare zi numarul de
vehicule necesar pentru acoperirea curselor cuprinse in programul de circulatie;

- Imbunatatirea sigurantei vietii omenesti prin formarea profesionald continud a soferilor de
autobuz

- Contractarea serviciilor de securitate pentru paza autobazei;

Studiu de oportunitate privind dezvoltarea serviciului de transport public local din Municipiul Térgoviste in
conformitate cu prevederile Requlamentului (CE) nr. 1370/2007
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- Respectarea legislatiei in vigoare privind protectia muncii, protectia mediului, prevenirea si
combaterea incendiilor.

In ceea ce priveste proiectul investitional de dezvoltare a serviciului de transport public, riscul ocupd un
loc central, motiv pentru care acesta trebuie sa fie analizat tindndu-se cont de o serie de categorii de risc.
Managementul riscului proiectelor asociaza riscul cu estimarile, iar daca estimarile nu sunt corecte atunci
nici riscul nu este corect cuantificat, fapt ce duce la probleme majore in derularea proiectului.

Astfel, sunt conturate riscurile care ar putea sa apard pe intreaga perioadd de viata a mijloacelor de
transport si masurile pentru reducerea acestora:

1 Riscul de | Autobuze Serviciul isi | Personalul va asigura curatenia zilnica in
management al | insalubre pierde autobuze, va indeparta murdaria uscata
igienei atractivitatea si | siva igieniza corespunzator autobuzele;

prin urmare | va urma cu strictete manualele de

numarul folosire si igienizare a autovehiculelor si

utilizatoriilor va | a agentilor de curdtat pentru a nu

scadea deteriora ansamblele autobuzului.
Personalul cu functie de conducere va
asigura inspectia vizuald a igienei
autobuzelor

2 Riscul de expertiza si | Expertiza si | Defectarea Personalul este selectat astfel incat sa
experienta experienta timpurie a | asigure utilizarea  intr-un  mod
insuficienta a | personalului autobuzelor corespunzator serviciile (sofer, personal
personalului securitate, personal curatenie,

mecanici)

3 Riscul de calitate — | Factorii de | Serviciul devine | Un pachet de proceduri specifice de
indeplinirea partiald a | risc au | necompetitiv/ management, monitorizarea atentd a
obiectivelor caracter ineficient personalului cu functie de executie.
proiectului subiectiv Astfel personalul cu functie de
investitional conducere va fi formatd astfel incat sa

asigure atingerea obiectivelor, tinand
cont de experienta de lucru.

4 Riscul de informatii | Cantitate de | Interpretarea Personalul cu functie de conducere se va
incorecte informatii devianta a | concentra pe un parametru foarte

necorelate cu | informatiilor important: precizia informatiei cu
realitatea privind privire la intervalele orare ale
programele de | deplasarilor zilnice.
deplasare, pret
bilet,  reduceri
acordate

5 Riscul de | Intérzieri ale | Posibile Evaluarea medicald si psihologica a
accidentalitate programului accidente in | candidatilor posturilor de sofer.

si costuri | trafic

suplimentare

pentru

reparatii

6 Risc tehnic ITP nerealizat | Defectari Vor fi respectate termenele de realizare

la timp tehnice ale | a ITP-urilor periodice prin stabilirea mai
mijloacelor de | multor cai de obtinere a informatiilor cu
transport privire la termenele recomandate cu

Studiu de oportunitate privind dezvoltarea serviciului de transport public local din Municipiul Térgoviste in
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| privire la realizarea ITP-ului periodic |

Mai mult decat atat, au fost identificate si alte riscuri cu privire la dezvoltarea serviciului de transport
public in Municipiul Targoviste, astfel:

Riscul de neprestare | Esecul in | Va declansa in | Va fi stabilitd o strategie de incarcare a
serviciu in timp util respectarea cascada esecul | autobuzelor astfel incat programul
termenelor privind acestora sd nu fie intarziat.
de prestare a | nerespectarea
serviciului termenelor de
deplasare
Riscul de | Intarzieri Intarzieri in | Necesarul de aprovizionare se calculeaza
aprovizionare cu | posibile  in | cursul atribuirii, | pe o perioadd mai mare de timp,
materiale si materii | achizitii prin diverse | contractele cu furnizorii avand un termen
prime necesare aprobari mai lung de valabilitate; se va tine cont de
necesare faptul c@ beneficiarul este o entitate
pentru publicd, iar riscul de a apdrea intarzieri in

documentatie

derularea  achizitiilor  este

procedurile fiind complexe.

mare,

Risc social

Neutilizarea
serviciului de
catre grupul
tinta

Estimare
eronata a
numarului  de
calatori

Promovarea si educarea populatiei in
utilizarea serviciului de transport public

Riscul contextual Modificari Noi Colaborare permanenta cu avocatif juristi,
legislative reglementari, auditori independenti pentru o informare
reduceri permanenta si o abordare de masuri largi
bugetare care s3 acopere evolutii neasteptate ale
legislatiei sau a reducerilor bugetare
Riscuri financiare Modificari ale | Depasirea Bugetul propus este bazat pe costuri reale

cursului de

bugetului initial

determinate prin oferte detaliate de pret

schimb si propuneri de dezvoltare. Se vor cere
oferte actualizate Tnainte de demararea
achizitiilor. Pentru o noua validare a

costurilor.

5.2. Calendar de implementare

Dezvoltarea serviciului de transport public Tn Municipiul Targoviste are in vedere activitati de dezvoltare a
infrastructurii, constructii, achizitionare vehicule de transport public, dezvoltare si implementare sistem
e-ticketing.

Durata totala

Denumire activitate .
(luni)

Elaborare Documentatie de Avizare a Lucrarilor de Interventii (HCL) si studii de fezabilitate 3

Elaborare studii de oportunitate 6

Studiu de oportunitate privind delegarea si dezvoltarea serviciului de transport public in | 6
conformitate cu Regulamentul (CE) nr. 1370/2007

Elaborare documente de operare 6
Elaborarea Regulamentului de operare 3
Elaborarea caietului de sarcini 3

Studiu de oportunitate privind dezvoltarea serviciului de transport public local din Municipiul Térgoviste in
conformitate cu prevederile Requlamentului (CE) nr. 1370/2007
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Publicare anunt JOUE

12

Obtinerea avizelor

Obtinerea avizului Consiliului Concurentei (CC)

Obtinerea avizului ANRSC

Proiect HCL Aprobare SO

Hotarare Consiliu Local (HCL) de Aprobare SO

Semnarea contractului de delegare

Elaborarea Studiului de Fezabilitate

Procedura de achizitie a serviciului de proiectare

AN |B (R

Elaborarea Proiectului Tehnic (PT)

Verificarea Proiectului Tehnic

Obtinerea Autorizatiei de Constructie (AC) inclusiv de mediu

Procedura de achizitie publica de lucréri (infrastructura si constructie autobaza)

Lansare procedurd SEAP

Primirea ofertelor

Evaluarea ofertelor

Semnare contracte de lucrdri

Executia propriu-zisa a lucrarilor

24

Procedura de achizitie a mijloacelor de transport public

Lansare procedurd SEAP

Primirea ofertelor

Evaluarea ofertelor

Semnare contract de furnizare

Furnizarea si receptia mijloacelor de transport

10

Punerea propriu-zisa in functiune a mijloacelor de transport

Procedura de achizitie a sistemului de management al traficului

Lansare procedurd SEAP

Primirea ofertelor

Evaluarea ofertelor

Semnare contract de furnizare

DEZVOLTARI CONEXE ALE SISTEMULUI DE TRANSPORT PUBLIC LOCAL

Instalarea sistemului de management al traficului

Procedura achizitie sistem de e-ticketing

Lansare procedurd SEAP

Primirea ofertelor

Evaluarea ofertelor

Semnare contract de furnizare

Instalarea sistemului de e-ticketing

2

TOTAL

103 luni

Unele dintre activitatile de realizare a investitiei se vor suprapune, astfel incat durata totald pentru

dezvoltarea serviciului de transport public sa nu depaseasca anul 2023 (conform ghid POR 4.1 .).
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5. CONCLUZII

Prezentul document reprezinta o analiza a situatiei existente si propuneri pentru imbunatatirea si
cresterea gradului de utilizare a transportului public din Municipiul Targoviste.

Avand in vedere repartitia populatiei Municipiului Targoviste si necesitatea asigurarii unei alternative de
transport pentru cat mai multi locuitori, care sa deserveasca centrele importante din punct de vedere
economic si/sau social dar si efectuarea serviciului de transport in conditiile obtinerii unui profit minim
rezonabil de catre cei ce le efectueazd, se impune asigurarea serviciului de transport public local de
persoane in conditii optime, printr-un sistem de gestiune care sa satisfaca nevoile cetatenilor si care sa fie
eficient din punct de vedere tehnic si financiar.

in urma problemelor legate de dotari, infrastructurd, mijloace tehnice, program si aria deservitd de
transportul public a fost alcatuita o propunere de dezvoltare precum si o descriere a componentelor si
contributiei pe care aceste dotari le au la dezvoltarea sistemului de transport public.

Avand in vedere ca mijloacele tehnice si dotdrile cu care operatorul cdruia i se deleaga serviciul nu exista,
sunt necesare investitii privind achizitia de autobuze noi, nepoluante, care sa raspunda cerintelor de
mediu si de calitate. Astfel, se propune achizitionarea a 40 de autobuze noi, propulsate de motoare
alimentate cu energie electrica si energie conventionala (autobuze hibrid). Autobuzele sunt de capacitate
normald, de minim 70 de locuri pentru deservirea tuturor liniilor de transport. De asemenea, pentru
dezvoltarea serviciului de transport public Tn Municipiul Targoviste se propune achizitia a 20 statii de
incdrcare pentru autobuzele hibrid care vor functiona cu energie electrica, combustibilul fosil fiind utilizat
numai in caz de nevoie (ex. daca au fost intdmpinate intarzieri sau modificari de program iar autobuzul nu
a putut fiincarcat la priza).

Mai mult, se propune implementarea unui sistem integrat de e-ticketing pe baza de card contactless
pentru implementarea unei solutii informatice integrate care sa sprijine activitatea efectuata de catre
operatorul de transport conform prevederilor legale in vigoare.

Pe langa aceste propuneri se vor moderniza 78 statii de imbarcare/debarcare a célatorilor pe traseul
liniilor de transport public existente, si se vor infiinta alte 27 statii de imbarcare/debarcare a célatorilor
care sa deserveasca noile linii de transport public propuse. De asemnea, in Municipiul Targoviste se
propun si investitii de amenajare a 3 statii intermodale situate pe Soseaua Gdesti, Bulevardul Unirii si
Calea lalomitei, si constructia unui depou.

Costul total al achizitiei este de 124,363,331.30 lei fara TVA;

Mijloc fix Clasa Va'°ar(e|:?)ra TVA TVA (lei) TOTAL (lei)

Autobuze hibrid — 40 buc. 2.3.2.1.3.1. 84,600,000.00 16,074,000.00 100,674,000.00
Statii de incdrcare autobuze hibrid — 20 buc. 1.3.4. £4,700,000.00 893,000.00 5,593,000.00
Statii de imbarcare/debarcare cal3tori - 105 buc 1.1.3 7,402,500.00 1,406,475.00 8,808,975.00
Sistem e-ticketing 3.4. 4,400,531.30 836,100.95 5,236,632.25
Depou 1.3.1. 14,998,875.00 2,849,786.25 17,848,661.25
Statia de capat Soseaua Gaesti 1.3.1. 3,779,975.00 718,195.25 4,498,170.25
Statia de capat Bd. Unirii 1.3.1. 2,758,900.00 524,191.00 3,283,091.00
Statia de capat Calea lalomitei 1.3.1. 1,722,550.00 327,284.50 2,049,834.50

147,992,364-25

Investitiile propuse privind dezvoltarea sistemului de transport public din Municipiul Targoviste vor
asigura prestarea serviciului de transport public la cele mai inalte si performante standarde prin
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implementarea de facilitati (sisteme informatice, trasee noi si modernizate, statii de imbarcare/debarcare
calatori noi si modernizate, centre intermodale) menite sa atraga si sa deserveasca un numar cat mai
mare de locuitori. Mai mult decat atat, investitiile propuse vor contribui la reducerea emisiilor GES si vor
avea un impact pozitiv asupra mediului inconjurator, atat prin tehnologiile utilizate care sunt prietenoase
cu mediul cat si prin impactul pe care il va avea incurajarea renuntarii la mijloacele de transport personale
ale locuitorilor Municipiului Targoviste.

Mentionam cd Municipiul Targoviste poate realiza aceste investitii atat prin atragerea de fonduri
nerambursabile prin Programul Operational Regional 2014-2020 Obiectiv Specific 4.1., cat si prin
atragerea altor fonduri precum BERD, programul national PNDL s.a.

In vederea accesarii fondurilor nerambursabile prin P.O.R. 2014-2020, Obiectiv Specific 4.1., Municipiul
Targoviste poate opta pentru achizitia autobuzelor in loturi. Achizitia se va realiza in cadrul a doua etape
intrucat Municipiul Targoviste dispune pentru Prioritatea de investitie 4. a Programului Operational
Regional de 21,700,000 euro pentru proiecte destinate imbunatatirii mobilitatii urbane, la care se adauga
13% ajutor de la bugetul de stat si 2% contributia UAT Targoviste, insumand un total de 32,550,000 euro.
Avand in vedere cd valoarea necesara de investitie pentru achizitia a 40 de autobuze (18,000,000 euro) ar
acoperi aproape tot bugetul prealocat Municipiului Targoviste pentru investitii privind dezvoltarea
urbang, investitia totala necesard nu ar permite si altor investitii identificate ca fiind prioritare in PMUD sa
fie finantate in totalitate.

Plecand de la aceasta premisd, se recomanda programarea achizitiei de autobuze hibrid in doua etape (30
de autobuze Tn prima etapa, respectiv 10 autobuze in a doua etapad), urmand ca, In urma negocierilor si a
economiilor efectuate Tn cadrul axei sau a obtinerii de fonduri din alte surse, sa se achizitioneze si
autobuzele estimate din cea de a doua etapa.

Studiu de oportunitate privind dezvoltarea serviciului de transport public local din Municipiul Térgoviste in
conformitate cu prevederile Requlamentului (CE) nr. 1370/2007
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6. ANEXE

Anexa 1. Liniile de transport propuse

Studiu de oportunitate privind dezvoltarea serviciului de transport public local din Municipiul T@rgoviste in conformitate cu prevederile Requlamentului (CE) nr.
1370/2007
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Anexa 2. Programul de transport propus

Nr. autobuze

Gara - Bd. Carol | - Grigore Alexandrescu -

. Lungime [Timp parcurs
Denumire |Traseu necesare
6.7 24 1
Depou Calea lalomitei | 6:10] 7:00/ 7:50| 8:40] 9:30]10:20]11:10]12:00]12:50] 13:40] 14:30] 15:20] 16:10] 17:00] 17:50] 18:40] 19:30] 20:20] 21:10] 22:00
Depou Calea lalomitei - Micro XI - Minion L-v
Liniag | _ CAtedrala-lalomita - Dealu Mare - Gara Teis [ 6:35]7:25[8:15] 9:05] 9:55[10:45]11:35]12:25[13:15] 14:05] 14:55] 15:45] 16:35] 17:25] 18:15] 19:05] 19:55] 20:45] 21:35] 22:25
Spitalul Judetean - Calea Campulung -
Autogara - Gara Teis Depou Calea lalomitei | 6:10]7:10 8:10] 9:10[10:10] 11:10[ 12:10] 13:10] 14:10[ 15:10] 16:10[ 17:10[ 18:10] 19:10] 20:10[ 21:10[ 22:10] |
s-D
Gara Teis | 6:40] 7:40] 8:40[ 9:40] 10:40] 11:40] 12:40[ 13:40] 14:40] 15:40] 16:40] 17:40] 18:40] 19:40] 20:40] 21:40] 22:40] |
Denumire | Traseu Lungime |Timp parcurs :;'.C::at?ebuze
9.5 34 2

Depoul Calea lalomitei - Micro XI - MALL{  L-V

Depou Calea lalomitei |

5:55[6:30[ 7:05] 7:40] 8:15[ 8:50] 9:25[10:00[10:35] 11:10[11:45]12:20] 12:55[13:30] 14:05] 14:40[ 15:15] 15:50[ 16:25] 17:00] 17:35] 18:10] 18:45] 19:20[ 19:55] 20:30[ 21:05] 21:40] 22:15

Spitalul Judetean - Romlux - Priseaca -

6:00[6:30] 6:45] 7:00[ 7:15] 7:30] 7:45] 8:00] 8:15] 8:30] 8:45] 9:00[ 9:15] 9:30] 9:45[10:00]10:15[10:30[ 10:45] 11:00[ 11:15] 11:30] 11:45] 12:00] 12:15[ 12:30[ 12:45[ 13:00] 13:15] 13:30] 13:45] 14:00] 14:15[ 14:30[ 14:45] 15:00] 15:15] 15:30] 15:45] 16:00] 16:15] 16:30] 16:45] 17:00] 17:15] 17:30] 17:45] 18:00] 18:15] 18:30[ 18:45] 19:00] 19:30] 20:00] 20:30] 21:00] 21:30[ 22:00[ 22:30)

Linia 2 ° - UM Teis [ 6:30]7:05[ 7:40] 8:15] 8:50[ 9:25]10:00]10:35[11:10] 11:45[ 12:20]12:55] 13:30[ 14:05] 14:40] 15:15[ 15:50] 16:25[ 17:00] 17:35] 18:10[ 18:45] 19:20] 19:55[ 20:30] 21:05[ 21:40] 22:15] 22:50
Piata Doi Brazi - Calea Domneasca -
Nicolae Balcescu Depou Calea lalomitei | 6:00] 6:40] 7:20] 8:00] 8:40] 9:20[10:00]10:40] 11:20] 12:00] 12:40] 13:20] 14:00[ 14:40] 15:20] 16:00] 16:40] 17:20] 18:00] 18:40] 19:20[ 20:00] 20:40] 21:20] | | | |
s-D
UM Teis [ 6:40[ 7:20[8:00] 8:40] 9:20[10:00[10:40]11:20] 12:00] 12:40] 13:20] 14:00] 14:40[ 15:20[ 16:00] 16:40] 17:20] 18:00] 18:40] 19:20[ 20:00[ 20:40[ 21:20] 22:00] [ | [ |
Denumire |Traseu Lungime |Timp parcurs :\L::ﬂ"r’:m
95 | 30 4
Depou Calea lalomitei | 5:30]6:00]6:15] 6:30] 6:45] 7:00] 7:15] 7:30] 7:45[ 8:00] 8:15] 8:30[ 8:45] 9:00] 9:15] 9:30] 9:45[10:00[10:15[10:30[10:45[ 11:00[11:15] 11:30] 11:45[ 12:00[ 12:15] 12:30] 12:45[ 13:00 13:15] 13:30] 13:45] 14:00[ 14:15[ 14:30] 14:45[ 15:00[ 15:15[ 15:30] 15:45] 16:00[ 16:15[ 16:30] 16:45] 17:00[ 17:15] 17:30] 17:45] 18:00[ 18:15[ 18:30] 19:00] 19:30[ 20:00] 20:30] 21:00] 21:30[ 22:00)}
IR ot N

Priseaca Sat

Depou Calea lalomitei |

5:30] 6:00] 6:30] 7:00[ 7:30] 8:00] 8:30] 9:00] 9:30]10:00[10:30[ 11:00[ 11:30] 12:00] 12:30] 13:00] 13:30] 14:00[ 14:30[ 15:00[ 15:30] 16:00] 16:30] 17:00] 17:30] 18:00] 18:30[ 19:00] 19:30] 20:00] 20:30] 21:00] 21:30]

Priseaca Sat [

6:00]6:30] 7:00] 7:30[ 8:00[ 8:30] 9:00] 9:30]10:00[10:30] 11:00]11:30[ 12:00[ 12:30] 13:00] 13:30] 14:00[ 14:30] 15:00] 15:30[ 16:00[ 16:30] 17:00] 17:30] 18:00[ 18:30] 19:00] 19:30] 20:00[ 20:30] 21:00] 21:30[ 22:00]
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Denumire [Traseu Lungime ~[Timp parcurs :E'c::::m
8 | 27 1
}Depouca\ea\alomwe\ | 5:45]6:00[6:15] 6:30] 6:45] 7:00] 7:15[ 7:30] 7:45] 8:00] 8:15] 8:30[ 8:45[ 9:00] 9:15[ 9:30] 9:45[10:00[10:15[10:30[10:45[11:00] 11:15[ 11:30] 11:45] 12:00[ 12:15[ 12:30[ 12:45] 13:00] 13:15[ 13:30] 13:45] 14:00] 14:15[ 14:30[ 14:45] 15:00] 15:15[ 15:30] 15:45] 16:00[ 16:15] 16:30[ 16:45] 17:00] 17:15[ 17:30] 17:45] 18:00[ 18:15] 18:30[ 18:45[ 19:15[ 19:45[ 20:15[ 20:45] 21:15[ 21:45] 22:15]
Depou Calea lalomitei - Micro XI -
Linia 4 |Catedrala - Mitropolie - Bd. Carol - Gara - |Calea Gaesti | 5:45[6:00]6:15 6:30] 6:45] 7:00] 7:15] 7:30] 7:45] 8:00] 8:15] 8:30] 8:45] 9:00] 9:15] 9:30] 9:45[10:00]10:15]10:30] 10:45] 11:00] 11:15] 11:30] 11:45] 12:00] 12:15] 12:30] 12:45] 13:00] 13:15] 13:30[ 13:45] 14:00[ 14:15[ 14:30[ 14:45[ 15:00[ 15:15[ 15:30[ 15:45] 16:00[ 16:15[ 16:30] 16:45] 17:00] 17:15] 17:30[ 17:45] 18:00] 18:15] 18:30] 18:45] 19:00] 19:30] 20:00] 20:30] 21:00] 21:30] 22:00] 22:30|
Pavcom - Vicas - Calea Gaesti
Depou Calea lalomitei 6:00|6:30/7:00| 7:30| 8:00| 8:30] 9:00] 9:30‘10200‘10'30 11:00|11:30 12:00‘12:30‘13'00 13:30) 14:00( 14:30) 15:00| 15:30{ 16:00| 16:30| 17:00| 17:30| 18:00| 18:30| 19:00| 19:30{ 20:00] 20:30| 21:00{ 21:30
S-D
|Calea Gaesti [ 6:00[6:30] 7:00] 7:30] 8:00[ 8:30] 9:00] 9:30[10:00]10:30] 11:00] 11:30] 12:00] 12:30] 13:00] 13:30] 14:00] 14:30] 15:00] 15:30] 16:00] 16:30] 17:00] 17:30] 18:00] 18:30] 19:00] 19:30] 20:00] 20:30] 21:00[ 21:30[ 22:00]
Denumire Traseu Lungime Timp parcurs :e'c:::::m
9 | 30 4
c [campus [ [ Te:20] 6:35] 6:50] 7:05] 7:20] 7:35] 7:50] 8:05] 8:20] 8:35] 8:50] 9:05] 9:20] 9:35] 9:50] 10:05]10:20[ 10:35] 10:50[ 11:05] 11:20[ 11:35[ 11:50[ 12:05[ 12:20[ 12:35[ 12:50[ 13:05[ 13:20[ 13:35[ 13:50[ 14:05] 14:20[ 14:35[ 14:50] 15:05] 15:20] 15:35] 15:50] 16:05] 16:20] 16:35] 16:50] 17:05] 17:20] 17:35] 17:50] 18:05] 18:20] 18:35] 18:50] 19:05] 19:35] 20:05] 20:35] 21:05] 21:35[ 22:05[ 22:35
ampus - Piata Doi Brazi - Micro 3-Sala |
Linia 5 :]Z‘:“Z:ZGC;:“';‘::;T'::madwc::;‘ |Depou Calea lalomitei | 5:50[6:05[6:20] 6:35] 6:50] 7:05] 7:20[ 7:35] 7:50[ 8:05[ 8:20] 8:35] 8:50] 9:05] 9:20[ 9:35] 9:50]10:05[10:20]10:35] 10:50] 11:05[ 11:20[ 11:35[ 11:50] 12:05] 12:20] 12:35] 12:50] 13:05[ 13:20[ 13:35] 13:50] 14:05 14:20] 14:35[ 14:50] 15:05] 15:20[ 15:35] 15:50] 16:05] 16:20] 16:35] 16:50[ 17:05] 17:20[ 17:35[ 17:50] 18:05] 18:20] 18:35] 19:05[ 19:35[ 20:05] 20:35[ 21:05[ 21:35[ 22:05]
Depoul Calea lalomitei }Campus [ T6:20[6:55] 7:30] 8:05 8:40] 9:15] 9:50]10:25]11:00] 11:35 12:10] 12:45[ 13:20] 13:55] 14:30] 15:05] 15:40[ 16:15] 16:50] 17:25] 18:00] 18:35] 19:10[ 19:45[ 20:20] 20:55] 21:30] 22:05] 22:40]
SD
|Depou Calea lalomitei | 5:50[ 6:20[6:55] 7:30[ 8:05] 8:40] 9:15[ 9:50[10:25]11:00[11:35[ 12:10[ 12:45]13:20]13:55[ 14:30[ 15:05] 15:40] 16:15] 16:50[ 17:25[ 18:00] 18:35] 19:10[ 19:45] 20:20] 20:55] 21:30[ 22:05] |
) . ) Nr. autobuze
Denumire Traseu Lungime Timp parcurs
necesare
9.7 29 2
Piata Doi Brazi | 5:30] 6:05] 6:40 7:15] 7:50] 8:25] 9:00] 9:35]10:10[10:45[11:20] 11:55] 12:30] 13:05] 13:40] 14:15[ 14:50] 15:25] 16:00] 16:35] 17:10] 17:45] 18:20[ 19:30] 20:40] 21:50] 23:00
L-v
Linia 6 | Piata Doi Brazi - Centru - Micro XI - ANL ANL | 6:05]6:40] 7:15] 7:50] 8:25] 9:00] 9:35]10:10]10:45]11:20[11:55] 12:30] 13:05] 13:40] 14:15] 14:50[ 15:25] 16:00] 16:35] 17:10] 17:45] 18:20] 18:55[ 20:05] 21:15] 22:25|
Piata Doi Brazi | 5:30] 6:30[ 7:30] 8:30] 9:30]10:30[11:30] 12:30] 13:30] 14:30] 15:30] 16:30] 17:30] 18:30] 19:30] 20:30] 21:30]
S-D
ANL | 6:00] 7:00[ 8:00] 9:00] 10:00] 11:00] 12:00] 13:00] 14:00] 15:00] 16:00] 17:00] 18:00] 19:00] 20:00] 21:00] 22:00]
Nr. autobuze
Denumire | Traseu Lungime _|Timp parcurs necesare
8.5 28 4
Depou Calea lalomitei | 5:40]6:00[6:20] 6:40] 7:00] 7:20] 7:40] 8:00] 8:20] 8:40] 9:00] 9:20] 9:40[10:00]10:20]10:40] 11:00] 11:20] 11:40[ 12:00[ 12:20[ 12:40] 13:00] 13:20] 13:40] 14:00] 14:20[ 14:40[ 15:00] 15:20] 15:40] 16:00] 16:20] 16:40[ 17:00[ 17:20] 17:40] 18:00] 18:30] 19:00] 19:30] 20:00[ 20:30] 21:00] 21:30] 22:00] [
Depou Calea lalomitei - Curtea L-v
Linia8 | Domneasca - Piata Doi Brazi - Pavcom - Calea Giesti [ 5:40[6:00[6:20] 6:40] 7:00] 7:20[ 7:40] 8:00] 8:20] 8:40[ 9:00] 9:20[ 9:40]10:00]10:20] 10:40[ 11:00] 11:20[ 11:40] 12:00] 12:20] 12:40] 13:00] 13:20] 13:40] 14:00] 14:20] 14:40] 15:00] 15:20] 15:40[ 16:00] 16:20[ 16:40] 17:00] 17:20] 17:40] 18:00] 18:20] 18:30] 19:00] 19:30] 20:00] 20:30] 21:00] 21:30[ 22:00[ 22:30
Calea Gaesti
Depou Calea lalomitei | 6:10] 6:40[ 7:10] 7:40] 8:10[ 8:40] 9:10] 9:40[10:10]10:40] 11:10[ 11:40[ 12:10[ 12:40] 13:10] 13:40] 14:10] 14:40] 15:10[ 15:40[ 16:10[ 16:40] 17:10] 17:40] 18:10] 18:40[ 19:10[ 19:40[ 20:10] 20:40] 21:10] 21:40] 22:10]
sD
Calea Giesti [ 6:40[7:10[ 7:40] 8:10] 8:40] 9:10[ 9:40[10:10[10:40] 11:10[11:40] 12:10[ 12:40] 13:10[ 13:40] 14:10] 14:40] 15:10] 15:40] 16:10] 16:40] 17:10] 17:40[ 18:10] 18:40] 19:10] 19:40[ 20:10] 20:40[ 21:10] 21:40[ 22:10] 22:40]
: ) X Nr. autobuze
Denumire Traseu Lungime Timp parcurs
necesare
8 27 2
str. Legumelor [ [6:45[7:15] 7:45] 8:15] 8:45] 9:15] 9:45[10:15[10:45] 11:15] 11:45[12:15[ 12:45] 13:15] 13:45[ 14:15] 14:45] 15:15] 15:45[ 16:15] 16:45] 17:15] 17:45[ 18:15] 18:45] 19:15] 19:45[ 20:15] 20:45] 21:15] 21:45[ 22:15
L-v
- Str. Legumelor - Micro XI - Centru - -
Linia 9 - ) Halta Teis [ 6:15]6:45] 7:15] 7:45] 8:15] 8:45] 9:15[ 9:45[10:15[10:45] 11:15[11:45[ 12:15] 12:45] 13:15[ 13:45] 14:15] 14:45] 15:15[ 15:45] 16:15] 16:45] 17:15[ 17:45] 18:15] 18:45] 19:15[ 19:45] 20:15] 20:45] 21:15[ 21:45]
Spitalul Judetean - Halta Teis
str. Legumelor [ 6:05] 7:15] 8:25] 9:35[10:45] 11:55] 13:05[ 14:15] 15:25] 16:35] 17:45[ 18:55] 20:05] 21:15[ 22:25]
S-D
Halta Teis [ 6:40[ 7:50] 9:00[ 10:10] 11:20] 12:30] 13:40[ 14:50] 16:00] 17:10] 18:20[ 19:30] 20:40] 21:50]
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Nr.
Denumire Traseu Lungime Timp parcurs r autobuze
necesare
8.4 28 2
Depou Calea lalomitei | 6:15]6:45]7:15] 7:45] 8:15[ 8:45] 9:15] 9:45[10:15[10:45] 11:15[11:45] 12:15] 12:45[13:15] 13:45] 14:15[ 14:45] 15:15] 15:45[ 16:15] 16:45] 17:15[ 17:45] 18:15] 18:45[ 19:15] 19:45] 20:15[ 20:45] 21:15] 21:45] 22:15] 22:45]
Depou Calea lalomitei - Micro XI - L-v
Linia 11 | Tribunalul Nou - Lic. I. Vacarescu - Dealu Piata Aurora [ 6:15]6:45] 7:15] 7:45] 8:15] 8:45] 9:15] 9:45[10:15[10:45] 11:15[11:45] 12:15] 12:45[ 13:15] 13:45] 14:15[ 14:45] 15:15] 15:45[ 16:15] 16:45] 17:15[ 17:45] 18:15] 18:45[ 19:15] 19:45] 20:15[ 20:45] 21:15] 21:45] 22:15] 22:45]
Mare - Gara - Autogara - Piata Aurora
Depou Calea lalomitei | 6:30] 7:00] 7:30] 8:00] 8:30] 9:00] 9:30] 10:00[10:30] 11:00] 11:30[ 12:00] 12:30] 13:00[ 13:30] 14:00] 14:30[ 15:00] 15:30] 16:00[ 16:30] 17:00] 17:30[ 18:00] 18:30] 19:00[ 19:30] 20:00] 20:30[ 21:00] 21:30]
S-D
Piata Aurora [ 6:30[ 7:00[ 7:30] 8:00] 8:30] 9:00] 9:30]10:00[10:30[11:00] 11:30] 12:00] 12:30[ 13:00[ 13:30] 14:00] 14:30] 15:00] 15:30[ 16:00] 16:30] 17:00] 17:30] 18:00[ 18:30[ 19:00] 19:30] 20:00] 20:30[ 21:00[ 21:30]
Denumire Traseu Lungime Timp parcurs :er;::att:ebuze
93 33 4
Campus [ [6:25]6:45] 7:05] 7:25] 7:45] 8:05] 8:25] 8:45] 9:05] 9:25] 9:45[10:05]10:25[10:45[11:05] 11:25] 11:45[ 12:05][ 12:25] 12:45] 13:05] 13:25] 13:45] 14:05] 14:25] 14:45] 15:05] 15:25] 15:45[ 16:05] 16:25] 16:45] 17:05] 17:25] 17:45] 18:05] 18:25[ 18:45] 19:05] 19:45] 20:25[ 21:05[ 21:45
Campus - Piata Doi Brazi - Micro 3 - Sala L-v
Linia12 | Polivalenta - Pavcom - Gara - MALL - Depou Calea lalomitei | 5:50] 6:10] 6:30] 6:50] 7:10] 7:30] 7:50[ 8:10] 8:30] 8:50] 9:10] 9:30] 9:50]10:10]10:30[10:50] 11:10]11:30] 11:50] 12:10[ 12:30] 12:50] 13:10[ 13:30] 13:50] 14:10] 14:30] 14:50] 15:10] 15:30] 15:50] 16:10[ 16:30] 16:50] 17:10] 17:30] 17:50] 18:10] 18:30] 18:50] 19:10] 19:50] 20:30[ 21:10
Micro XI - Depou Calea lalomitei
Campus [ 7:00] 7:35] 8:10] 8:45] 9:20] 9:55] 10:30[11:05] 11:40] 12:15] 12:50[ 13:25] 14:00] 14:35] 15:10] 15:45] 16:20] 16:55] 17:30] 18:05] 18:40] 19:15] 19:50] 20:25] 21:00] 21:35] 22:10]
S-D
Depou Calea lalomitei | 7:00]7:35[ 8:10[ 8:45] 9:20] 9:55]10:30[11:05[11:40] 12:15] 12:50[ 13:25[ 14:00] 14:35] 15:10[ 15:45] 16:20] 16:55] 17:30] 18:05] 18:40] 19:15] 19:50[ 20:25[ 21:00] 21:35] 22:10]
Nr. autobuze
Denumire |Traseu Lungime |Timp parcurs necesare
Depou lalomita - APM Dambovita - 14 42 2
Muntenia - Stancu lon - Dealu Mare -
Linia13 |  Gara- Pavcom- Sala Polivalenta-  [L-V [Depou calea lalomitei | 5:45[6:07[6:29] 6:51] 7:13[ 7:35] 7:57] 8:19] 8:41] 9:03] 9:25] 9:47]10:09] 10:31]10:53] 11:15[ 11:37[ 11:59] 12:21] 12:43[ 13:05] 13:27[ 13:49] 14:11[ 14:33] 14:55[ 15:17] 15:39[ 16:01] 16:23[ 16:45] 17:07[ 17:29] 17:51[ 18:13] 18:35] 18:57] 19:19] 19:41] 20:03] 20:25] 20:47] 21:09] 21:31] 21:53] 22:15] 22:37[ 22:59)
Cromsteel - Spitalul Municipal - Vicas -
Pavcom - Gara... sD [Depou Calea lalomitei | 6:00] 6:45[ 7:30] 8:15] 9:00] 9:45] 10:30] 11:15] 12:00] 12:45] 13:30] 14:15] 15:00] 15:45] 16:30] 17:15] 18:00] 18:45] 19:30] 20:15[ 21:00] 21:45]
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Anexa 4. Salarii — previziuni in conformitate cu prevederile legislative din anul 2018

Angajato
Angajato
plate e ld
plate ela
e d O1la e D d Ootal D pugetelie de
pugetelie ae
d Ola
1 | Director general 1 6,118.00
3,500.00 3,500.00 5,983.00 5,983.00 135.00 135.00 6,118.00
3 | Juridic 1 3,000.00 3,000.00 5,128.00 5,128.00 115.00 115.00 5,243.00 5,243.00
4 | Secretariat * 2,500.00 2,500.00 4,273.00 4,273.00 96.00 96.00 #399.00 41369.00
PSSM ’
5 55 * 1,800.00 1,800.00 3,047.00 3,047.00 69.00 69.00 3,216.00 3,116.00
6 | Sefexploatare * 2,800.00 2,800.00 4,787.00 4,787.00 108.00 108.00 4895.00 4,895.00
6.1. | Activitate paza i i - -
mun. poarta 1 1,500.00 1,500.00 2,508.00 2,508.00 56.00 56.00 2,564-00 2,564.00
6.2 | Dispecerat i i - -
sefautogara 1 3,000.00 3,000.00 5,128.00 5,128.00 115.00 115.00 5,243.00 5,243.00
dispeceri 6 3,845.00
2,200.00 13,200.00 3,760.00 22,560.00 85.00 510.00 23,070.00
conducatori auto 90 2,500.00 225,000.00 4,273.00 384,570.00 96.00 8,64,0.00 4,369.00 393,210.00
6.2.1 | Atelier i ) R -
mec. auto 8 2,000.00 16,000.00 3,409.00 27,272.00 77.00 616.00 3/486.00 27,888.00

Studiu de oportunitate privind dezvoltarea serviciului de transport public local din Municipiul Tdrgoviste in conformitate cu prevederile Regulamentului
(CE) nr. 1370/2007
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Angajatorul

Angajatorul

5 plateste la
. . plateste la
net unitar total net brut unitar total brut ’ bugetele de
bugetele de
. stat/total
stat/ salariat _
salariati
lacat. mec. 2 3,486.00
2,000.00 £4,000.00 3,409.00 6,818.00 77.00 154.00 6,972.00
strungar 1 3,486.00
2,000.00 2,000.00 3,409.00 3,409.00 77.00 77.00 3,486.00
lectr. A .
electr. Auto 2 2,000.00 £4,000.00 3,409.00 6,818.00 77.00 154.00 3/486.00 6,972.00
7 | Director economic 1 5,594.00
3,200.00 3,200.00 5,471.00 5,471.00 123.00 123.00 5,594.00
7.1. | Actvitatea control i i - -
lori .
controlori o 2,200.00 22,000.00 3,760.00 37,600.00 85.00 850.00 3,845.00 38,450.00
op- calculator * 1,800.00 1,800.00 3,047.00 3,047.00 69.00 69.00 3,116.00 3,116.00
5 A Financiar ) i
/-2 contabilitate - -
il .
contabi * 2,600.00 2,600.00 4,44,4,.00 4,44,4.00 100.00 100.00 4u544-00 4,544.00
7.2.B | Gestiuni ) ) - -
casier 16 3,486.00
2,000.00 32,000.00 3,409.00 54,544.00 77.00 1,232.00 55,776.00
WO v 145 42600 343,900.00 72654 587,407.00 1,637.00 13,219.00 74:291.00 600,626.00
TOTAL .
o /an 511,200.00 | 4,126,800.00 871,848.00 7,048,884.00 19,644.00 158,628.00 891,492.00 7,207,512.00
TOTAL/an +al 13-
lea salariu 4,470,700.00 7,636,291.00 171,847.00 7,808,138.00

Studiu de oportunitate privind dezvoltarea serviciului de transport public local din Municipiul Tdrgoviste in conformitate cu prevederile Regulamentului
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Anexa 5. Proiectii financiare — Scenariul tehnico-economic 1 — Autobuze hibrid

Tabel: Proiectii Financiare - Cu Adoptarea Proiectului De Investitie — Achizitie autobuze

hibrid
Implementare si operare
Nr Total A
N AN 2 AN 3 AN 4 AN 5 AN 6 AN 7 AN 8 AN g AN 10
1
INCASARI DIN ACTIVITATEA DE EXPLOATARE (cu adoptarea investitiei)
Venituri din exploatare, incl TVA
1 | Venituri din 35,727,08 0| 3,969,676 | 3,969,676 | 3,969,676 | 3,969,676 | 3,969,676 3,969,676 | 3,969,676 | 3,969,676 | 3,969,676
vanzari de 4
bilete
2 | Venituridin 7,738,200 o} 859,800 859,800 859,800 859,800 859,800 859,800 859,800 859,800 859,800
gratuitati si
facilitati
3 | Venituridin 53,845,96 | o | 6,075842 | 5971,265 | 5,971,265 | 5971,265 | 5,971,265 5,971,265 | 5,971,265 | 5,971,265 | 5,971,265
compensatii 1
Total incasari | 96,863,65 o | 10,457,72 | 10,800,74 | 10,800,74 | 10,800,74 | 10,800,74 10,800,741 | 10,800,74 | 10,800,74 | 10,800,74
(intrari de 4 7 1 1 1 1 1 1 1
lichiditati)
din
activitatea
de
exploatare
(CU proiect)
PLATI DIN ACTIVITATEA DE EXPLOATARE (cu adoptarea investitiei)
Cheltuieli de exploatare, incl TVA
5 | Cheltuieli cu 16,737,22 o| 1,859,602 | 1,859,692 | 1,859,692 | 1,859,692 | 1,859,692 1,859,692 | 1,859,692 | 1,859,692 | 1,859,692
materiile 5
prime si cu
materialele
consumabile

Studiu de oportunitate privind dezvoltarea serviciului de transport public local din Municipiul Targoviste in conformitate cu prevederile Regulamentului
(CE) nr. 1370/2007
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Tabel: Proiectii Financiare - Cu Adoptarea Proiectului De Investitie — Achizitie autobuze
hibrid

Nr

Total

Implementare si operare

Z >

AN 2

AN 3

AN 4

AN ANG6

AN 7

AN 8

ANg

AN 10

piese de
schimb,
materiale
auxiliare,
anvelope,
obiecte de
inventar

136,862

136,862

136,862

136,862 136,862

136,862

136,862

136,862

136,862

combustibil

1,722,830

1,722,830

1,722,830

1,722,830 1,722,830

1,722,830

1,722,830

1,722,830

1,722,830

Cheltuieli
privind
primele se
asigurare,
taxele

5,928,768

658,752

658,752

658,752

658,752 658,752

658,752

658,752

658,752

658,752

Alte cheltuieli
materiale
(cheltuieli cu
colaboratorii,
redevente,
tertii,
cheltuieli de
deplasare)

2,040,635

226,737

226,737

226,737

226,737 226,737

226,737

226,737

226,737

226,737

Cheltuieli cu
energia

686,299

76,255

76,255

76,255

76,255 76,255

76,255

76,255

76,255

76,255

Cheltuieli cu
amortizarea

10

Alte cheltuieli
din afara (cu
utilitati)

Total
cheltuieli

25,392,92

7

2,821,436

2,821,436

2,821,436

2,821,436 | 2,821,436

2,821,436

2,821,436

2,821,436

2,821,436
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Tabel: Proiectii Financiare - Cu Adoptarea Proiectului De Investitie — Achizitie autobuze
hibrid

Nr

Total

Implementare si operare

Z >

AN 2

AN 3

AN 4

AN ANG6

AN 7

AN 8

ANg

AN 10

materiale

11

Cheltuieli cu
personalul
angajat

68,726,611

7,636,291

7,636,291

7,636,291

7,636,201 | 7,636,291

7,636,291

7,636,291

7,636,291

7,636,291

salarii

4,470,700

4,470,700

4,470,700

4,470,700 | 4,470,700

4,470,700

4,470,700

4,470,700

4,470,700

contributia
unitatii

2,234,011

2,234,011

2,234,011

2,234,011 | 2,234,011

2,234,011

2,234,011

2,234,011

2,234,011

12

Cheltuieli cu
asigurarile si
protectia
sociala

931,580

931,580

931,580

931,580 931,580

931,580

931,580

931,580

931,580

Cheltuieli de
personal

68,726,612
9

7,636,291

7,636,291

7,636,291

7,636,201 | 7,636,291

7,636,291

7,636,291

7,636,291

7,636,291

13

Cheltuieli
de intretinere
si reparatii
capitale

o

[0}

o o

o

[o}

14

Cheltuieli
financiare
(Cheltuieli
privind
dobanzile la
imprumuturil
e contractate
pentru
activitatea
aferenta
investitiei)
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Tabel: Proiectii Financiare - Cu Adoptarea Proiectului De Investitie — Achizitie autobuze
hibrid

Nr

Total

Implementare si operare

Z >

AN 2

AN 3

AN 4

AN

AN 6

AN 7

AN 8

ANg

AN 10

Total plati
(iesiri de
lichiditati)
din
activitatea
de
exploatare
(CU proiect)

94,119,54
6

10,457,727

10,457,727

10,457,727

10,457,727

10,457,727

10,457,727

10,457,727

10,457,727

10,457,727

Flux de
lichiditati
brut din
activitatea
de
exploatare
(CU proiect)

2,744,108

343,013

343,013

343,013

343,013

343,013

343,013

343,013

343,013

15

Plati TVA

16

Rambursari
TVA

17

Impozit pe
profit/venit

Plati/incasari
pentru
impozite si
taxe (CU
proiect)

Flux de
lichiditati net
din
activitatea
de

2,744,108

343,013

343,013

343,013

343,013

343,013

343,013

343,013

343,013
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Tabel: Proiectii Financiare - Cu Adoptarea Proiectului De Investitie — Achizitie autobuze

hibrid
Implementare si operare
Nr Total A
N AN 2 AN3 AN 4 AN AN 6 AN 7 AN S8 ANg AN 10
1
exploatare
(CU proiect)

Anexa 6. Proiectii financiare — Scenariul tehnico-economic 2 — Autobuze electrice

Tabel: Proiectii Financiare - Cu Adoptarea Proiectului De Investitie — Achizitie autobuze
electrice

Implementare si operare

Nr Total AN
AN 2 AN3 AN 4 AN ANG6 AN 7 ANS8 ANg AN 10

Studiu de oportunitate privind dezvoltarea serviciului de transport public local din Municipiul Targoviste in conformitate cu prevederile Regulamentului
(CE) nr. 1370/2007
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Tabel: Proiectii Financiare - Cu Adoptarea Proiectului De Investitie — Achizitie autobuze
electrice

Implementare si operare

Nr Total AN

AN 2 AN3 AN 4 AN AN 6 AN 7 AN 8 AN g AN 10

1

INCASARI DIN ACTIVITATEA DE EXPLOATARE (cu adoptarea investitiei)

Venituri din exploatare, incl TVA

1 | Venituridin 35,727,084 o 3,969,676 3,969,676 3,969,676 3,969,676 3,969,676 3,969,676 3,969,676 3,969,676 3,969,676
vanzari de
bilete

2 | Venituridin 7,738,200 o 859,800 859,800 859,800 859,800 859,800 859,800 859,800 859,800 859,800
gratuitati si
facilitdti

3 | Venituridin 55,431,335 o 6,159,037 6,159,037 6,159,037 6,159,037 6,159,037 6,159,037 6,159,037 6,159,037 6,159,037
compensatii

Total incasari 98,547,642 o | 10,639,536 | 10,988,513 | 10,988,513 | 10,988,513 | 10,988,513 10,988,513 | 10,988,513 | 10,988,513 | 10,988,513
(intrari de
lichiditati) din
activitatea de
exploatare
(CU proiect)

PLATI DIN ACTIVITATEA DE EXPLOATARE (cu adoptarea investitiei)

Cheltuieli de exploatare, incl TVA

5 | Cheltuielicu 18,362,412 o 2,040,268 2,040,268 2,040,268 2,040,268 2,040,268 2,040,268 2,040,268 2,040,268 2,040,268
materiile
prime si cu
materialele
consumabile

piese de 136,862 136,862 136,862 136,862 136,862 136,862 136,862 136,862 136,862
schimb,
materiale
auxiliare,
anvelope,
obiecte de
inventar

combustibil 1,903,406 1,903,406 1,903,406 1,903,406 1,903,406 1,903,406 1,903,406 1,903,406 1,903,406

6 | Cheltuieli 5,928,768 o 658,752 658,752 658,752 658,752 658,752 658,752 658,752 658,752 658,752
privind primele

Studiu de oportunitate privind dezvoltarea serviciului de transport public local din Municipiul Targoviste in conformitate cu prevederile Regulamentului
(CE) nr. 1370/2007
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Tabel: Proiectii Financiare - Cu Adoptarea Proiectului De Investitie — Achizitie autobuze
electrice

Nr

Total

Implementare si operare

AN

AN 2

AN 3

AN 4

AN AN 6

AN 7

AN 8

AN g

AN 10

se asigurare,
taxele

Alte cheltuieli
materiale
(cheltuieli cu
colaboratorii,
redevente,
tertii, cheltuieli
de deplasare)

2,051,731

227,970

227,970

227,970

227,970 227,970

227,970

227,970

227,970

227,970

Cheltuieli cu
energia

686,299

76,255

76,255

76,255

76,255 76,255

76,255

76,255

76,255

76,255

Cheltuieli cu
amortizarea

10

Alte cheltuieli
din afara (cu
utilitati)

Total
cheltuieli
materiale

27,029,209

3,003,245

3,003,245

3,003,245

3,003,245 3,003,245

3,003,245

3,003,245

3,003,245

3,003,245

11

Cheltuieli cu
personalul
angajat

68,726,619

7,636,291

7,636,291

7,636,291

7,636,291 | 7,636,291

7,636,291

7,636,291

7,636,291

7,636,291

salarii

4,470,700

4,470,700

4,470,700

4,470,700 | 4,470,700

4,470,700

4,470,700

4,470,700

4,470,700

contributia
unitatii

2,234,011

2,234,011

2,234,011

2,234,011 2,234,011

2,234,011

2,234,011

2,234,011

2,234,011

12

Cheltuieli cu
asigurarile si
protectia
sociala

931,580

931,580

931,580

931,580 931,580

931,580

931,580

931,580

931,580

Cheltuieli de
personal

68,726,619

7,636,291

7,636,291

7,636,291

7,636,291 | 7,636,291

7,636,291

7,636,291

7,636,291

7,636,291

13

Cheltuieli de
intretinere si
reparatii

o]

(o]

(o]

o]

o (o}

[o)

(o]

o]

o]
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Tabel: Proiectii Financiare - Cu Adoptarea Proiectului De Investitie — Achizitie autobuze
electrice

Nr

Total

Implementare si operare

AN

AN 2

AN 3

AN 4

AN AN 6

AN 7

AN 8

AN g

AN 10

capitale

14

Cheltuieli
financiare
(Cheltuieli
privind
dobanzile la
imprumuturile
contractate
pentru
activitatea
aferenta
investitiei)

Total plati
(iesiri de
lichiditati) din
activitatea de
exploatare
(CU proiect)

95,755,828

10,639,536

10,639,536

10,639,536

10,639,536 | 10,639,536

10,639,536

10,639,536

10,639,536

10,639,536

Flux de
lichiditati brut
din activitatea
de exploatare
(CU proiect)

2,791,814

348,977

348,977

348,977 348,977

348,977

348,977

348,977

348,977

15

Plati TVA

16

Rambursari
TVA

17

Impozit pe
profit/venit

Plati/incasari
pentru
impozite si
taxe (CU
proiect)
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Tabel: Proiectii Financiare - Cu Adoptarea Proiectului De Investitie — Achizitie autobuze

electrice
Implementare si operare
Nr Total AN
) AN 2 AN3 AN 4 AN ANG6 AN 7 AN S8 ANg AN 10
Flux de 2,791,814 | o o 348,977 348,977 348,977 348,977 348,977 348,977 348,977 348,977
lichiditati net
din activitatea
de exploatare
(CU proiect)

Anexa 7. Proiectii financiare — Scenariul tehnico-economic 3 — Autobuze diesel
Tabel: Proiectii Financiare - Cu Adoptarea Proiectului De Investitie — Achizitie autobuze diesel

Implementare si operare

Nr Total AN

AN 2 AN 3 AN 4 AN 5 AN 6 AN 7 AN 8 ANg9 AN 10

1

INCASARI DIN ACTIVITATEA DE EXPLOATARE (cu adoptarea investitiei)

Venituri din exploatare, incl TVA
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Tabel: Proiectii Financiare - Cu Adoptarea Proiectului De Investitie — Achizitie autobuze diesel

Implementare si operare

Nr Total AN
AN 2 AN3 AN 4 AN 5 AN 6 AN 7 AN 8 ANg AN 10

1 | Venituridin 35,727,084 0| 3,969,676 | 3,969,676 | 3,969,676 | 3,969,676 | 3,969,676 3,969,676 | 3,969,676 3,969,676 | 3,969,676
vanzari de
bilete

2 | Venituridin 7,738,200 o 859,800 859,800 859,800 859,800 859,800 859,800 859,800 859,800 859,800
gratuitati si
facilitdti

3 | Venituridin 74,448,426 o 8,272,047 | 8,272,047 | 8,272,047 | 8,272,047 | 8,272,047 8,272,047 | 8,272,047 8,272,047 | 8,272,047
compensatii

Total incasari 117,497,628 o | 12,685,441 | 13,101,523 | 13,101,523 | 13,101,523 | 13,101,523 13,101,523 | 13,101,523 13,101,523 | 13,101,523
(intrari de
lichiditati) din
activitatea de
exploatare
(CU proiect)

PLATIDIN ACTIVITATEA DE EXPLOATARE (cu adoptarea investitiei)

Cheltuieli de exploatare, incl TVA

5 | Cheltuielicu 36,839,780 0| 4093309 | 4,093,309 | 4,093,309 | 4,093,309 | 4,093,309 4,093,309 | 4,093,309 4,093,309 | 4,093,309
materiile
prime si cu
materialele
consumabile

piese de 136,862 136,862 136,862 136,862 136,862 136,862 136,862 136,862 136,862
schimb,
materiale
auxiliare,
anvelope,
obiecte de
inventar

combustibil 3,956,447 | 3,956,447 | 3,956,447 | 3,956,447 | 3,956,447 3,956,447 | 3,956,447 3,956,447 | 3,956,447

6 | Cheltuieli 5,928,768 o} 658,752 658,752 658,752 658,752 658,752 658,752 658,752 658,752 658,752
privind primele
se asigurare,
taxele
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Tabel: Proiectii Financiare - Cu Adoptarea Proiectului De Investitie — Achizitie autobuze diesel

Nr

Total

Implementare si operare

AN

AN 2

AN 3

AN 4

AN 5 AN 6 AN 7

AN 8

AN g

AN 10

Alte cheltuieli
materiale
(cheltuieli cu
colaboratorii,
redevente,
tertii, cheltuieli
de deplasare)

1,987,502

220,834

220,834

220,834

220,834 220,834 220,834

220,834

220,834

220,834

Cheltuieli cu
energia

686,299

76,255

76,255

76,255

76,255 76,255 76,255

76,255

76,255

76,255

Cheltuieli cu
amortizarea

10

Alte cheltuieli
din afara (cu
utilitati)

Total
cheltuieli
materiale

45,442,349

5,049,150

5,049,150

5,049,150

5,049,150 | 5,049,150 5,049,150

5,049,150

5,049,150

5,049,150

11

Cheltuieli cu
personalul
angajat

68,726,619

7,636,291

7,636,291

7,636,291

7,636,291 | 7,636,291 7,636,291

7,636,291

7,636,291

7,636,291

salarii

4,470,700

4,470,700

4,470,700

4,470,700 | 4,470,700 4,470,700

4,470,700

4,470,700

4,470,700

contributia
unitatii

2,234,011

2,234,011

2,234,011

2,234,011 2,234,011 2,234,011

2,234,011

2,234,011

2,234,011

12

Cheltuieli cu
asigurarile si
protectia
sociala

931,580

931,580

931,580

931,580 931,580 931,580

931,580

931,580

931,580

Cheltuieli de
personal

68,726,619

7,636,291

7,636,291

7,636,291

7,636,291 | 7,636,291 7,636,291

7,636,291

7,636,291

7,636,291

13

Cheltuieli de
intretinere si
reparatii
capitale

o

o]

o

o]

o [o) [o)

o

o

o

Pag 208



Tabel: Proiectii Financiare - Cu Adoptarea Proiectului De Investitie — Achizitie autobuze diesel

Nr

Total

Implementare si operare

AN

AN 2

AN 3

AN 4

AN 5 AN 6

AN 7

AN 8

AN g

AN 10

14

Cheltuieli
financiare
(Cheltuieli
privind
dobanzile la
imprumuturile
contractate
pentru
activitatea
aferenta
investitiei)

Total plati
(iesiri de
lichiditati) din
activitatea de
exploatare
(CU proiect)

114,168,968

12,685,441

12,685,441

12,685,441

12,685,441 | 12,685,441

12,685,441

12,685,441

12,685,441

12,685,441

Flux de
lichiditati brut
din activitatea
de exploatare
(CU proiect)

3,328,660

416,082

416,082

416,082 416,082

416,082

416,082

416,082

416,082

15

Plati TVA

16

Rambursari
TVA

17

Impozit pe
profit/venit

Plati/incasari
pentru
impozite si
taxe (CU
proiect)

Flux de
lichiditati net
din activitatea

3,328,660

416,082

416,082

416,082 416,082

416,082

416,082

416,082

416,082

Pag 209



Tabel: Proiectii Financiare - Cu Adoptarea Proiectului De Investitie — Achizitie autobuze diesel

Implementare si operare

Nr Total AN
AN 2 AN3 AN 4 AN 5 AN 6 AN 7 AN 8 ANg AN 10

de exploatare

(CU proiect)
VIZAT DE LEGALITATE,
PRESEDINTE DE SEDINTA, SECRETARUL MUNICIPIULUI,
farm. Doina-Nicoleta Boboaca-Mihiescu jr. Chiru-Catalin Cristea

Studiu de oportunitate privind dezvoltarea serviciului de transport public local din Municipiul Targoviste in conformitate cu prevederile Regulamentului
(CE) nr. 1370/2007

PangO



