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1. Date generale privind investitia propusa

Prezentul document face parte din documentatia tehnico-economica a proiectului
integrat pentru mobilitate urbana durabila pentru care se solicita finantare din fonduri
publice (Fondul European de Dezvoltare Regionala si Bugetul National) prin Programul
Operational Regional (POR) 2014-2020, Axa Prioritara 3, OS 3.2. Proiectul integrat a fost
conceput pe baza prioritatilor stabilite prin Planul de Mobilitate Urbana Durabila pentru

zona metropolitana Sfantu Gheorghe.

Aria de studiu este coerenta cu alte componente ale documentatiei tehnico-

economice, fiind intreg teritoriul UAT Sfantu Gheorghe si zona metropolitana.

Investitia propusa raspunde nevoii de reducere a emisiilor de CO2 generate de trafic
cu autoturismul, dominant fata de modurile de transport nemotorizate si transportul public,
propunand o alternativa viabila mersului cu autoturismul. Proiectul integrat finanteaza
actiuni / activitati structurate pe trei parti componente, coerente cu domeniile de

interventie ale programului de finantare POR OS 3.2.:

A. Investitii destinate imbunatatirii transportului public urban de calatori;
B. Investitii destinate transportului electric si nemotorizat;

C. Alte investitii destinate reducerii emisiilor de CO2 in zona urbana.

Aceste activitati includ atat lucrari de infrastructura (reabilitare strazi destinate
transportului public, piste de biciclete si zone pietonale / semipietonale) cat si dotari
inclusiv autobuze pentru serviciul de transport public, biciclete, alte dotari pentru inchirieri,

sistem de management al traficului.

Studiul de oportunitate are ca scop analiza situatiei actuale, a problemelor si
oportunitatilor privind solutia optima de asigurare a mijloacelor de transport, capabile sa
satisfaca cererea de transport public in UAT-urile Sfantu Gheorghe, Reci, Ozun, Chichis,
Arcus, Valea Crisului, Ghidfalau, Micfalau, Bodoc, Malnas, Bixad, Moacsa, llieni,

incluzand:

1. Situatia existenta relevanta pentru investitiile propuse prin proiect;

2. Problemele/nevoile specifice carora le va raspunde proiectul;
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Necesitatea gi oportunitatea promovarii investitiilor sunt justificate;

4. Scenariile tehnico-economice prin care obiectivele proiectului de investitii pot fi
atinse sunt detaliate, scenariul selectat cu descrierea functionala si
tehnologica;

5. Caracteristicile si specificatile tehnice minime ale mijloacelor de
transport/echipamentelor ce urmeaza a fi achizitionate;

6. Numarul si capacitatea mijloacelor de transport achizitionate sau modernizate

si a echipamentelor sunt justificate.
Contextul implementarii proiectului integrat.

Dezvoltarea socio-economica a Municipiului Sfantu Gheorghe se bazeaza pe
Strategia de Dezvoltare si un pachet de documente de planificare coerente intre care si

Planul de Mobilitate Urbana Durabila pentru zona metropolitana Sfantu Gheorghe.

PMUD se conecteaza la Strategia de dezvoltare economica si sociala la nivel de
viziune si obiectiv general preludnd elementele relevante dintre care evidentiem
urmatoarele: atractivitate pentru cetateni si investitori, "polarizator pentru locuitori si
investitori”, infrastructura urbana la standarde europene, in particular infrastructura
pentru mobilitate motorizata si nemotorizata, accesibilitate la servicii si un mediu nepoluat

prim masuri de mobilitate sustenabila.

PMUD evidentiaza contextul socio economic, problemele si factorii care

influenteaza dezvoltarea mobilitatii urbane.

Sfantu Gheorghe a avut o populatie de 50 de mii de locuitori in 2021, in timp ce
Judetul Covasna va avea o populatie de 200 de mii de locuitori. Populatia judetului a
inceput sa scada semnificativ din 2010-2012, cand Roménia a aderat la UE si criza din
2008 din Europa s-a atenuat, si se estimeazéa ca va intra intr-o faza si mai intensa de
scadere in viitorul apropiat. Tendinta de schimbare a populatiei orasului este usor diferita
de cea a judetului, cu o scadere semnificativa a populatiei incepand cu 2004, la un nivel
cu mult peste nivelul judetului. Tn viitorul apropiat, se preconizeaza ca rata declinului in

oras va fi mai mare decéat in judet.
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PMUD evidentiazd si instalarea fenomenului “contractiei urbane” (declin

demografic si economic, migratie, cresterea ratei somajului etc) a fost inevitabila.

Importanta pentru dezvoltare este si pozitia geografica avantajoasa si accesul facil la
reteaua de transport rutiera, aeriana (aeroportul Brasov) si feroviara. Parteneriatele cu
mediul privat, cooperarea intre unitatile administrativ teritoriale, precum si o gandire
strategicaa integrata sunt cateva aspecte care pot aduce valoare adaugata dezvoltarii in

zona.

2. Situatia existenta privind infrastructura de transport si mobilitate

In prezent, in conformitate cu Hotararea Consiliului Local nr. 379/2019 al Municipiului
Sfantu Gheorghe, serviciul de transport public local de calatori in municipiu este realizat
de operatorul privat SC Munti-Trans SA fiind incheiat contractului de delegare a gestiunii
serviciului public de transport persoane in aria teritoriala de competenta a Municipiului
Sfantu Gheorghe nr. 77628 din data de 01.12.2019, in baza aprobarii demararii
procedurilor legale pentru atribuirea directa a unui contract de concesiune a serviciului
public de transport local de calatori prin curse regulate pe raza Municipiului Sfantu

Gheorghe.

Serviciul de transport public local, respectiv reteaua de autobuze este operata de S.C.
Multi-Trans S.A.

Exploatarea serviciilor de transport interurban cu autobuzul este o responsabilitate
judeteana. In fiecare an, liniile sunt scoase la licitatie pentru companiile de exploatare,

care, de obicei, oferd un standard foarte scazut de servicii si opereaza o flota invechita.

Singurul mijloc de transport realist din localitatile din zona urbana a Municipiului Sfantu
Gheorghe este in prezent masina personald, deoarece in zona nu exista un transport
public previzibil care sa atinga standardul necesar. Un numar mare de persoane din
localitatile din jur merg la scoala si lucreaza in oras, iar multe servicii, inclusiv cele de

sanatate, sunt disponibile in primul rand aici.
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in prezent, performanta traficului este neglijabila in comparatie cu suprafata si

populatia orasului.

Programele liniilor sunt greu de retinut, cu exceptia liniei 1. In schimb, programul liniei
1 este excelent, cu servicii de seara relativ frecvente si servicii regulate pe tot parcursul
zilei. Ar fi recomandabil sa se elaboreze un program similar pentru serviciile de transport
public care trec prin centrul orasului si cu terminale in afara zonei centrale, si sa se
coordoneze serviciile pentru a se consolida reciproc la un nod de transfer comun pentru

a efectua restul transferurilor.

Amplasarea statiilor este nefavorabila: proiectarea statiilor s-a bazat mai degraba pe
necesitatea de a asigura un trafic rutier fara obstacole decat pe criteriile de confort al
pasagerilor si, prin urmare, statile sunt amplasate departe de intersectii si se poate
ajunge la ele prin parcurgerea pe jos a unor distante lungi in lateral. Distanta dintre statii
este mare pentru timpii de urmarire relativ mari, cu statii la fiecare 300 de metri in zonele
rezidentiale dens construite si Tn centrul orasului si la 500-600 de metri de-a lungul

traseului rutei 1.

Acoperirea orasului nu este completa. Desi serviciul si timpii de urmarire pe axa liniei
1 sunt buni, alte parti ale orasului nu sunt bine deservite, cum ar fi Strada Fabricii, Strada
Bartok Béla, Cimitirul Reformat si zona din jurul Bulevardului Grigore Balan. Prin urmare,
ar fi recomandabil sa se imbunéatateasca serviciile actuale catre aceste zone, cel putin o
data la 15-20 de minute in orele de varf si cel putin o data la 30 de minute in afara orelor

de varf.

Facilitatile si serviciile de transport din Sfantu Gheorghe nu sunt in general accesibile
si nu asigura accesul egal pentru toti. Obstacolele in transport nu reprezintd o problema
doar pentru persoanele cu probleme permanente de mobilitate, ci si pentru 30-40% din
populatie (de exemplu, persoanele cu copii mici, persoanele cu probleme temporare de

sanatate, persoanele in varsta, cei cu bagaje mari etc.).

Facilitatile si traseele pentru pietoni si biciclisti sunt de calitate variabila; unele sectiuni
sunt adecvate si convenabile, dar altele, precum si multe dintre trecerile de la intersectii,

sunt amenajate prost sau periculos, sau pur si simplu nu exista — spre deosebire de
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reteaua care deserveste traficul auto, care ofera in principiu conexiuni standardizate de
la un loc la altul (suprafata dedicata, latimea benzilor si a drumurilor, pavaj, semnalizare
etc.). Aceasta disparitate semnificativad in ceea ce priveste deservirea modurilor de

transport face foarte dificila trecerea la moduri de transport active si durabile.

Numerosi localnici merg cu bicicleta, dar multi sunt retinuti de faptul ca nu stiu unde

pot pedala in siguranta in oras in timpul deplasarii zilnice.

Nu exista un inventar coerent al modelelor de trafic actuale si al facilitatilor pentru
biciclisti; acestea nu apar actualizate nici pe hartile digitale [OpenStreetMap]. Au fost
amenajate trasee separate pentru biciclisti de-a lungul mai multor tronsoane de drumuri
nationale si judetene care traverseaza orasul, dar acestea sunt incomplete, adesea cu
obstacole (copaci, stélpi) care cauzeaza blocaje si conflicte frecvente cu pietonii, astfel
incat, desi exista o cerere generala pentru facilitati separate, acestea nu sunt utilizate cu
predilectie. Imaginea de mai jos prezinta sectiunile in care sunt amplasate pistele sau

benzile pentru biciclete.

Suprapunerea in zona centrald a principalului culoar economic — axa functionala a
orasului - cu cel de traversare a UAT-ului, cu trafic intens (inclusiv al vehiculelor de mare
tonaj) reprezinta o problema atat din punct de vedere al sigurantei pietonilor si biciclistilor

in centru, cat si din punct de vedere al poluarii cu particule in suspensie si fonice.
Proiectul integrat in pregatire implica:

— Modernizarea transportului in comun prin achizitionarea de autobuze electrice

— Modernizarea si infiintarea de statii de transport public noi, inclusiv in zona
metropolitana, focusata la centre de cartiere, axa portocalie, unitati de invatamant,
zone industriale, gara CF,

— Statii in fiecare sat component cu linii de transport public,

\J

Extindere depou pt autobuze,

— Reabilitarea si amenajarea cailor de rulare a infrastructurii rutiere pe care circula
transportul public,

— Statii de incarcare pentru material rulant electric la capuri de linii in zona

metropolitana



Studiu Oportunitate Achizitie Autobuze Ecologice

Vor fi 14 rute operate sistematic, a caror trasee si caracteristici sunt detaliate in capitolele

de mai jos dar si in studiul GES aferent.

3. Justificarea proiectului: probleme si nevoi specifice, oportunitatea

promovarii proiectului

PMUD pentru zona metropolitana Sfantu Gheorghe releva faptul ca modalitatea de

transport dominanta in si inspre oras este autoturismul.

Desi intre orase si zonele metropolitane sunt foarte multe diferente, problemele cu
care se confrunta acestea nu se opresc la marginea oraselor si nu pot fi rezolvate decéat
intr-un mod coerent, printr-un ansamblu de masuri adoptate la nivel regional.
Transporturile constituie un sistem complex care depinde de factori multipli, inclusiv de
modelele de asezari umane si de consum, de organizarea productiei si de infrastructura
disponibila. Avand in vedere aceasta complexitate, orice interventie in sectorul
transporturilor trebuie sa aiba la baza o viziune pe termen lung cu privire la mobilitatea
sustenabild a persoanelor si a bunurilor, nu in ultimul rand fiindca politicile de natura
structurala au nevoie de mult timp pentru a fi puse in practica si trebuie planificate cu mult

timp Tnainte.

Singurul mijloc de transport realist din localitatile din zona metropolitana a Municipiului
Sfantu Gheorghe este in prezent masina personala, deoarece in zona nu exista un
transport public previzibil care sa atinga standardul necesar. Un numar mare de persoane
din localitatile din jur merg la scoala si lucreaza in oras, iar multe servicii, inclusiv cele de

sanatate, sunt disponibile in primul rand aici.

La nivelul zonei metropolitane Sfantu Gheorghe nu exista un sistem public de
transport, ci doar mijloace de transport persoane (operatori privati) catre principalele
destinatii de naveta in cadrul regiunii, de calitate slaba, lipsite de confort, aglomerate si

lipsite de serviciile uzuale de informare (panouri, orare, harti cu statii).

Transportul public existent, este neatractiv pentru majoritatea cetatenilor, datorita

timpilor foarte mari de asteptare, frecventei reduse, conditiilor improprii de transport si
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lipsei de adaptabilitate la nevoile de deplasare. Practic nu exista un sistem public de
transport urban in prezent care sa se adreseze nevoilor de mobilitate urbana. Sistemul
de transport public nu reuseste sa suplineasca nevoia de mobilitate a cetatenilor, fapt ce

conduce la reorientarea catre autoturismul personal pentru populatie.

Utilizarea bicicletei pentru deplasare este limitatd de faptul ca nu exista o
infrastructura adecvata, atractiva cu piste de biciclete amenajate si trasee semnalizate,
parcarile pentru biciclete sunt insuficiente si cu aspect neunitar si nu exista biciclete

pentru inchiriere.

Cu toate ca mersul pe jos are o pondere semnificativa in modurile de mobilitate, nu
este atractiv datorita subdimensionarii infrastructurii pietonale, acapararii trotuarelor de
autoturisme parcate, lipsa arealelor publice exclusiv-pietonale (exceptand parcurile)

aspecte ce influenteaza negativ atat accesibilitatea cat si siguranta pietonilor.

Distanta dintre marginile municipiului propriu-zis este de 4-5 km in linie dreapta, astfel
incat centrul orasului se afla la aproximativ 3 km de fiecare dintre cartiere, distanta care
poate fi parcursa confortabil cu bicicleta de oricine, daca exista trasee adecvate, sigure

si atractive.

Din localitatile invecinate se poate ajunge la Sfantu Gheorghe cu bicicleta intr-un timp
rezonabil, chiar si zilnic, deoarece llieni se afla la 9 km, iar Arcus la 6 km. Celelalte sate
din zona, Coseni, Chilieni si Valea Crisului, se afla la aceeasi distanta — insa, in prezent,

lipsesc rutele convenabile pentru biciclisti catre aceste sate.

De asemenea accesibilitatea persoanelor cu dizabilitati si carucioare pe majoritatea

arterelor secundare este redusa.

Cererea de transport este determinata de nevoile de mobilitate a populttiei pentru
accesarea serviciilor administrative, comerciale, sociale, educative, recreative si a
locurilor de munca. Coagularea functionalitatilor in zone omogene determina fluxuri de

oameni sistematice considerabile, suprapuse pe aceeasi axa.

Cele mai frecvente moduri de transport in Sfantu Gheorghe sunt mersul cu masina si

mersul pe jos. Bicicleta a fost principalul mijloc de transport pentru 7% si cel secundar
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pentru 15% dintre respondenti. 50% au declarat cd nu merg niciodatéd cu bicicleta.

Autobuzele locale sunt folosite in mod regulat de 3-10%.
Figura 1. Modul de deplasare
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Sursa: Plan de mobilitate urbana durabila pentru zona metropolitana Sfantu Gheorghe

Fluxurile de persoane sunt dominante unidirectional, dinspre cartierul de locuinte spre

centru dimineata si viceversa dupa amiaza.

Figura 2. Intensitatea mobilitatii
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Sursa: Plan de mobilitate urbana durabila pentru zona metropolitana Sfantu Gheorghe

Distributia pe subsectoare in timpul orei de varf de dimineata este mai putin favorabila
decét media zilnica, 75% dintre persoane folosind masina in loc de 70%. Tinand cont de
faptul ca sondajul de opinie arata ca 65-75% dintre persoane detin masina, se poate
spune ca aproape toti proprietarii de masini aleg acest mod de transport. Cu toate
acestea, daca s-ar lua in considerare doar utilizatorii de automobile, ar fi ignorate optiunile

de mobilitate ale unei treimi din populatie.

Figura 3. Repartizarea mobilitdtii

Repartizarea mobilitatii de dimineata pe subsectoare
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Sursa: Plan de mobilitate urbana durabild pentru zona metropolitana Sfantu Gheorghe

Caracterizata de miscarea organica a populatiei, nevoia de transport este actualmente
acoperita de reteaua de transport pietonala si, mai ales, de infrastructura rutiera
existentd, deplasarile cu autoturismul predominand. In acoperirea nevoilor locale de

transport se constata urmatoarele disfunctionalitat; :

- Infrastructura de biciclete lipseste, in pofida numarului mare de biciclisti existenti;

- Intrastructura pietonala prezinta probleme de continuitate si, mai ales, de
accesibilitate;

- Nodurile retelei de circulatie (intersectiile) nu acopera nevoile persoanelor cu

dizabilitati sau mobilitate redusa;

11
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- Infrastructura pentru transport public este insuficienta si minimala;

- Modurile de transport nemotorizate prezinta o siguranta precara in deplasare.

Principalele probleme ale durabilitatii mobilitatii durabile in UAT-urile studiate pot fi

sumarizate dupa cum urmeaza :

Zonele sunt coplesite de autoturisme, iar pe langa traficul de tranzit, un procent

ingrijorator din deplasarile urbane se intampla cu autoturismul personal.

Cauzele utilizarii intensive ale autoturismelor in orag sunt date de lipsa alternativelor
intrucat transportul public urban este nesatisfacator, oferta de transport public este
limitatd la curse si titluri tarifare interurbane, fiind insuficientad si neatractiva. Ciclismul

urban este nesiguri, rasteluri de parcare sau vreun sistem de biciclete publice lipsa.

Solutia identificata prin Planul de Mobilitate Urbana Durabila zona metropolitana
Sfantu Gheorghe a fost de realizare a unui proiect integrat care sa includa mai multe
masuri complementare pentru reducerea emisiilor de CO2 provenite din transportul rutier

motorizat.

Componentele proiectului integrat corespund masurilor si actiunilor propuse si prioritizate

in PMUD, contribuind la reducerea emisiilor de CO2 generate de transportul urban

motorizat.
Indicator Fdrd proiect[1 Cu proiect
An 2024 2030 2024 2030
Numarul de persoane care beneficiaza de i i i 24000

proiect

12



Studiu Oportunitate Achizitie Autobuze Ecologice

Viteza medie TP (km/h) - - - 25
Viteza transport privat (km/h) 40 35 - 40
Timp de calatorie transport public (min) - - - 21
Emisii totale GES (tCO2e) 27472 28153 - 27063

1[1] Scenariul fara proiect se refera la scenariul care
nu_contine proiectul referitor la introducerea
sistemului de transport public.

Conceptul integrat se bazeaza pe reechilibrarea raportului modal cu reducerea

transportului cu autoturismul, in favoarea transportului public, velo si mersului pe jos.

13
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4. Scenarii tehnico-economice si solutia recomandata

Stabilindu-se numarul de trasee si programul de circulatie a transportului public prin
studiul de oportunitate a infiintarii serviciului si respectiv prin studiul de trafic, putem
afirma ca in concordanta cu cererea de transport constatata flota de transport public
necesara insumeaza 30 autobuze urbane ecologice de capacitate ]micé\[cn], medie si
mare (7.5-9 metri, 12 metri si 18 metri). Solutia tehnica de propulsie va face obiectul

scenatriilor alternative analizate.

Obiectivul final este de crestere a utilizarii transportului public si optimizare a
mobilitatii/deplasarilor in Zona Metropolitana a Municipiului Sfantu Gheorghe, rezultand

o reducere a emisiilor totale de CO2 din arealul urban studiat.

Analiza oportunitatilor se refera la solutiile tehnice valabile, varietatea de sisteme
de propulsie destinate mijloacelor de transport calatori fiind notabila. Se remarca
oportunitatea existentei numeroaselor solutii ecologice, unele dintre care mature.
Tendinta generala este in domeniul mobilitatii urbane este de incurajare a transportului
public ca alternativa la deplasarea cu autoturismul personal si achizifionarea de mijloace

de transport calatori noi, accesibile si, mai ales, ecologice.

Oferta mijloace de transport in comun

Puncte tari Puncte slabe

Autobuzele noi sunt accesibile, 100% cu | Anumite solutii necesita infrastructura

podea joasa suplimentara
Toate solutiile prezinta emisii poluante Costuri initiale mari la majoritatea
reduse solutiilor ecologice

14
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Autobuzele noi au dotari Smart/IT Solutiile DIESEL inca prezinta avantaje

incorporate imbatabile

Oportunitati Amenintari

Anumite solutii populare prezinta riscuri,

Numeroase solutii tehnice disponibile nefiind mature

Solutiile ecologice implica costuri initiale

Numerosi producatori/modele pe piata mari

Plaja larga de preturi (intre 0.05 si 0.65 Vehiculele inovative pot implica multe zile

mil. €) de inactivitate

- Concluzii:

Momentul este prielnic din punct de vedere a disponibilitatii vehiculelor accesibile
ecologice de transport calatori, piata fiind matura iar exemple de buna-practica

implementate cu succes in intreaga Europa.

Oferta tehnologica este variata, solutiile de transport rutiere incluzand autobuze:

e Diesel conventionale
e Pe Gaz Natural Comprimat (CNG)
e Electric cu baterii

e Hibrid Diesel-Electric

Pentru a reduce selectia mijloacelor de transport de la 4 scenarii posibile, s-a decis
elaborarea unei analize multicriteriale. Tn functie de performantele si specificatiile
disponibile sau de evaluarile expertilor s-a acordat printr-un algoritm matematic un
punctaj de la 0 la 100 (0 reprezentand varianta cu punctajul cel mai slab, iar 100 varianta
cu punctajul cel mai bun) pentru fiecare criteriu si respectiv pentru fiecarei solutji luate in

discutie, rezultdnd un punctaj final; Criteriile de evaluare a proiectelor sunt urmatoarele:

15
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1. Pretul vehiculelor este un criteriu relevant, in conditile in care tehnologia
inovativa dar complicata atrage componente costisitoare in componenta grupului
motopropulsor a vehiculelor

2. Costul operarii mijloacelor de transport calatori este strict legat de costul energiei
necesare acestora, fie ca vorbim despre combustibili conventionali sau energie
electrica. Astfel, costul energiei pentru rularea unui kilometru in exploatare
este un indicator semnificativ despre efortul exploatarii vehiculelor.

3. In conditiile in care un autobuz ruleaza peste 200km intr-o zi comercial&, distanta
de autonomie este de o importantd strategica in evaluarea mijloacelor de
transport.

4. Anumite solutii de propulsie necesita infrastructura adiacenta pentru functionarea
in conditii de exploatare urbana. Astfel, costul mediu al infrastructurii pentru un
kilometru de operatiuni cu calatori este un indicator demn de luat in seama in
decizia alegerii tipului de autobuz.

5. Puterea motoarelor mijloacelor de transport in comun reflecta dinamicitatea
acestora in exploatare si poate influenta decisiv viteza medie de operare a
serviciului de transport public, fiind deci un indicator relevant pentru evaluarea
mijloacelor de transport

6. Pe langa putere, cuplul motor reflecta performantele dinamice ale autobuzelor,
in special in conditii de incarcare si/sau rampa. Decisiv in condusul urban, acesta
trebuie sa se reflecte in alegerea solutiei de propulsie corecta situatiei in cauza.

7. Preocupare importanta a acestui secol, nivelul poluarii ar trebui sa influenteze si
alegerea solutiei de propulsie pentru mijloacele de transport calatori. Astfel,
emisiile globale de gaze cu efect de sera (CO:) trebuie considerate.

8. Totodata, emisiile locale de COz trebuie luate in seama, mai ales in conditjile
discutiei despre vehicule care vor circula exlusiv urban circa 18 ore pe zi multi ani
dupa achizitie.

9. Pe langa gazele cu efect de sera, emisiile de poluanti chimici(NOx, CO,
hidrocarburi, particule) cuantificate in grame si rezultate din activitatea de
transport afecteaza calitatea vietji locala. Considerarea nivelului acestor emisii, in

grame, trebuie reflectata in evaluarea mijloacelor de transport.
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Astfel, valorile inregistrate pentru fiecare criteriu se regasesc in tabelul de pe pagina

urmatoare.

Comparatie mijloace de transport calatori

autobuz diesel

autobuz electric

autobuz GPL

autobuz D-hibrid

cost achizitie EURO | 200000 450000 215000 295000
cost energie sau comb./km EURO | 0.28 0.16 0.2 0.22
autonomie — distanta km 500 200 400 500
cost infrastructura/km EURO | O 50000 0 0
Putere kw 190 200 180 190
cuplu motor Nm 1000 1500 785 1050
emisii globale de carbon(GES) kg/km | 1085 350 995 960
emisii directe - locale - CO2(GES) | kg/km | 1085 0 995 960
emisii poluanti(Nox, CO, HC-uri) g/km | 14 0 6 8

Prin algoritmi matematici, pentru o comparare mai usoara si determinarea unor

scoruri medii pentru comparatie, valorile absolute din tabelul de mai sus au fost convertite

in punctaje de la 0 la 100, conform tabelului:

cel mai

Comparatie mijloace de transport calatori bun autobuz | autobuz | autobuz | autobuz
scor AMC rezultat diesel electric GPL D-hibrid

cost achizitie EURO minim 100 0 94 62

cost energie electrica sau comb./km EURO minim 0 100 66.66667 50

autonomie — distanta km maxim 100 0 66.66667 100

cost infrastructura/km EURO minim 100 0 100 100

Putere kw maxim 50 100 0 50
cuplu motor Nm maxim 30.06993 100 0 37.06294
emisii globale de carbon(GES) kg/km minim 0 100 12.2449 | 17.0068
emisii directe - locale - CO2(GES) kg/km minim 0 100 8.294931 | 11.52074
emisii poluanti(Nox, CO, HC-uri) g /km minim 0 100 57.14286 | 42.85714
medie: | 42.22999 | 66.66667 | 45.00178 | 52.27196

17




Studiu Oportunitate Achizitie Autobuze Ecologice

Troleibuzul vine cu niste conditionalitati aparte si costuri mari de realizare a
infrastructurii unde aceasta nu exista deja, ca in cazul actual. Astfel, la introducerea unui
sistem de transport vast, metropolitan, de pana la 13 trasee lungi de pana la 32km/sens,

troleibuzul nu se considera fezabil.

Desi este solutia cu cel mai mic cost initial, cea mai matura si cu cele mai multe
alternative pe piata, autobuzele diesel vor fi excluse din analiza pentru transportul public
din UAT-urile studiate, ambitiile municipiului fiind de a oferi o solutie ecologica superioara
normei EURO VI diesel si la zi cu bunele practici din tarile membre UE, conform indicatiilor
UITP (Uniunea Internationala a Transportatorilor Publici). Totusi, pentru relevanta

comparatiei, solutia diesel a fost analizata in cadrul studiului.
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cea

cea

mai mai cel mai
autobu autobu mica mare bun
Comparatie mijloace de autobu z autobu zD- valoar | valoar | rezulta | autobuz | autobuz | autobuz autobuz D-
transport calatori z diesel | electric z GPL hibrid Medie delta e e t diesel electric GPL hibrid
25000 | 20000 | 45000
cost achizitie EURO | 200000 | 450000 | 215000 | 295000 | 290000 0 0 0 minim 100 0 94 62
cost energie sau 66.6666
comb./km EURO 0.28 0.16 0.2 0.22 0.215 0.12 0.16 0.28 minim 0 100 7 50
autonomie - 66.6666
distanta Km 500 200 400 500 400 300 200 500 maxim 100 0 7 100
cost
infrastructura/k
m EURO 0 50000 0 0 12500 50000 0 50000 | minim 100 0 100 100
putere Kw 190 200 180 190 190 20 180 200 maxim 50 100 0 50
1083.7 30.0699
cuplu motor Nm 1000 1500 785 1050 5 715 785 1500 maxim 3 100 0 37.06294
emisii globale de kg/k
carbon(GES) m 1085 350 995 960 847.5 735 350 1085 minim 0 100 12.2449 17.0068
emisii directe -
locale - kg/k 8.29493
CO2(GES) m 1085 0 995 960 760 1085 0 1085 minim 0 100 1 11.52074
emisii
poluanti(Nox, 57.1428
CO, HC-uri) g /km 14 0 6 8 7 14 0 14 minim 0 100 6 42.85714
42.2299 | 66.6666 | 45.0017 52.27196
medie: 9 7 8 [CI2]

19




Transport Public Zona Metropolitana Sfantu Gheorghe

Astfel, cele 3 scenarii de solutie tehnica de propulsie pentru autobuzele din zona

metropolitana sunt:
Scenariu 1 —flota de autobuze electrice — cu sistem de bikesharing si monitorizare trafic.

Acest scenariu implica achizitia a 30 autobuze electrice cu baterii si a infrastructurii
aferente acestora, respectiv statiile de incarcare. Aceasta solutie tehnica inovativa
prezinta avantajele lipsei maturitatii. Disponibilitatea acestora in zile pe an este redusa iar

mentenanta complicata, insa emisiile locale de GES si poluanti sunt nule.

Scenariu 2 — flota de autobuze GPL/CNG

Al doilea scenariu implica achizitionarea unei flote de autobuze alimentate cu gaz natural
compirmat. Motoarele acestor autobuze sunt cu aprindere prin scanteiei(MAS) si prezinta
emisii specifice motoarelor pe benzina, dar mai scazute. Astfel, emisiile de oxizi de sulf
sau particule fine sunt eliminate. Mai mult, combustibilul este rezultat din surse
regenerabile iar mentenanta acestor autobuze este facila si necostisitoare, singurul
dezavantaj real fiind consumul mare de carburant (CNG). Aceasta solufie nu necesita

infrastructura dedicata, cum ar fi statiile de incarcare.

Scenariu 3 — flota de autobuze diesel-hibride

Scenariul 3 implica achizitionarea a 30 de autobuze hibride, cu sistem de propulsie
combinat diesel-electric. Acesasta solutie tehnica de propulsie implica asistenta unui
motor electric si existenta unei baterii-tampon; sistemul electric recupereaza energia de
frAnare si o stocheaza in baterii, asistand propulsia la momentul demararii, rezultand o
eficienta sporita si emisii scazute de CO2. Flota de autobuze hibride nu necesita

infrastructura dedicata, cum ar fi statiile de incarcare.
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autobuz | autobuz | autobuz | autobuz ||cel mai bun | autobuz | autobuz | autobuz | autobuz
Comparatie mijloace de transport calatori diesel | electric GPL D-hibrid rezultat diesel | electric GPL D-hibrid
cost achizitie EURO 200000 450000 215000 295000 minim 100 0 94 62
cost energie electrica sau comb./km EURO 0.28 0.16 0.2 0.22 minim 0 100 66.6667 50
autonomie - distanta km 500 200 400 500 maxim 100 0 66.6667 100
cost infrastructura/km EURO 0 50000 0 0 minim 100 0 100 100
putere kw 190 200 180 190 maxim 50 100 0 50
cuplu motor Nm 1000 1500 785 1050 maxim 30.0699 100 0 37.0629
emisii globale de carbon(GES) kg/km 1085 350 995 960 minim 0 100 12.2449 | 17.0068
emisii directe - locale - CO2(GES) kg/km 1085 0 995 960 minim 0 100 8.29493 | 11.5207
emisii poluanti{Nox, CO, HC-uri) g /km 14 0 6 8 minim 0 100 57.1429 | 42.8571
medie: 42.23] 66.6667 45.0018] 52.272]

Dintre cele 3 scenarii descrise, varianta ideala conform rezultatului ponderat este cea
conexa autobuzelor electrice, in spenta scenariul 1. Recomandarea elaboratorului
este respectarea acestei solutii tehnice in achizitionarea flotei ecologice de mijloace de
transport calatori. Pentru o buna estimare a pretului, s-au inventariat achizitile de

autobuze electrice de dimensiuni similare din Romania ultimilor ani:

|Ora$ Bucati Pret (RON) Pret bucata(RON) Pret (EUR) Pret bucata(EUR) Lungime
Ddbuleni (DJ) 3 8,358,045.89 2,786,015.30 1,709,211.84 569,737.28 8m
Dej 20 33,284,530.61 1,664,226.53 6,806,652.48 340,332.62 14 x 8m, 6 x 5.8m
Focsani 16 30,980,740.92 1,936,296.31 6,335,529.84 395,970.62 9x8-12m, 7 X 5-5.7m
Segarcea (DJ) 3 5,357,537.26 1,785,845.75 1,095,610.89 365,203.63 8-9m
Sibiu 5 8,335,919.00 1,667,183.80 1,704,686.91 340,937.38 <7m
Pret mediu: RON 1,967,913.54 € 402,436.31|[CI3]

Cele mai potrivite vehicule pentru implementarea tehnologiei electrice sunt cele cu
incarcare duald, care permit atat incarcari rapide in capete de linie cat si incarcari lente in
depou, peste noapte. Interesul global este acela de a reduce consumul de carburant auto
data fiind incertitudinea pe viitor (atat din motive fizice cat si politice), dar in principal
datorita schimbarilor climatice. Pentru buna exploatare a parcului de autobuze electrice,
se recomanda operarea a 5 statii de incarcare rapida, precum si 30 de statii de incarcare

lenta, peste noapte, tot la amplasamentul depoului, cate una aferenta fiecarui autobuz.

Alaturi de statii de incarcare lente si rapide, un depou functional trebuie sa cuprinda

cel putin urmatoarele echipamente si dotari:

- un post de lucru cu elevator pentru ridicare sau groapa-canal de vizitare
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- statie de spalare, preferabil automata, cu perii
- birou, vestiar, birou ticketing/relatii cu clientii
- echipamente de igienizare a interiorului

Echipamente de diagnoza si SDV-uri specifice autobuzelor vor fi parte integrata a

achizitiei mijloacelor de transport.

Pentru departajarea ofetelor in cadrul procedurii de achizitie pentru autobuze,

autorul recomanda urmatoarele criterii de evaluare:

1 Pretul ofertei 50%
2.1 Garantie(5% pt fiecare an peste 5) 15%
2 2.2 Calitate | Consum(e-SORT) 20% 50%
2.3 Pondere masa utila/masa maxima(Mu/MTMA) 15%

Cea mai rapida si cea mai eficienta cale de a reduce impactul poluant asupra
mediului este de a crea o infrastuctura cat mai eficienta. Exista o cantitate de bunuri si un
numar de oameni ce pot fi transportati folosind mai putine vehicule astfel emisiile sunt
reduse, iar operatorii vor beneficia de pe urma eficientei. Infrastructura ajuta deasemena
la fluidizarea traficului. Impactul asupra mediuluivafi redus considerabil daca

infrastructura va fi conceputa in asa fel incat sa puna fluidizarea traficului pe primul loc.

Automatele de plata din autobuze vor permite reincarcarea cardurilor cu titluri de
calatorie pe o luna si un an, dar si plata unei calatorii de 24h. Plata se va efectua cu cardul
bancar, iar numarul cardului se va stoca intr-o baza de date accesibila de pe terminalele
de control. Terminalele de control vor permite si verificarea valabilitatii abonamentelor de
pe cardurile de calatorie(RFID). Automatele de plata vor fi alcatuite dintr-un modul de
vanzare, aflat in salonul autobuzului, si 2 module de validare(validoatare) - unul aflat pe

bordul autobuzului, Idnga conducator, in dreptul usii 1, iar celalalt in dreptul usii 2.
Un studiu efectuat de Volvo dezvaluie cateva statistici destul de impresionante:

- avand de transportat 10000 de oameni, ti-ar trebui 2000 de masini mici care pot

transporta maxim 5 oameni. Aceste masini ar ocupa un spatiu egal cu 6 stadioane
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de fotbal. Dar tot 10000 de oameni ar putea fi transportati cu doar 37 de
autobuze ce ocupa doar 2 de teren de fotbal. Asta ar insemna 5 terenuri si 2

pentru relaxare si activitati de recreere.

- Daca in Orasul Oslo toti oamenii ce merg la locul de munca cu masina personala
ar opta pentru transportul in comun emisiile de gaze poluante ar scadea cu
15%.

in Zona Metropolitana, transportul public va fi operat pe 13 trasee urbane.
Acestea s-au determinat in documente strategice aprobate la nivel local si asigura
conectivitatea si mobilitatea la nivel local pe intreaga arie a UAT-ului. Caracteristicile

operarii transportului public sunt prezentate mai jos:
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Cart. Clucuisd mL
P Wdivin ihi-lﬂr E
Carar laran I;]

TRANSPORT METROPOLITAN
SFANTU GHEORGHE

Nr ruta km km SfG | durata
150"-
100 SfG - Olteni - Bixad 62.8 9.6 180"
101 SfG - Bodoc 26 8.2 60"-90"
102 SfG - Valea Crisului - Calnic 24 8.2 60"-90"
103 SfG - Arcus 15.8 9.6 45"-60"
200 SfG - Ghidfalau - Zoltan - Zalan 33.6 8.2 90"
90"-
201 SfG - Ghidfalau - Fotos - Anghelus 37 9.6 120"
90"-
300 SfG - Moacsa - Padureni 42.4 12 120"
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90"-

301 SfG - Reci - Moacsa 48.4 12 120"
400 SfG - Reci 30.8 12 60"-90"

401 SfG - Reci - Bita - Aninoasa - Saciova 52.8 12 120"
501 SfG - Ozun - Santionlunca 33.2 19 60"-90"

SfG - Ozun - Bicfalau - Lisnau - 120"-

502 Magherus 52 19 150"

90"-

600 SfG - Chichis - Bacel 36.4 19 120"
700 SfG - Sancraiu - llieni - Dobolii de Jos 27.8 10.5 60"-90"

5. Strategii de intretinere

Pentru intreaga gama de echipamente cuprinse in investitie, incluzand autobuzele si
statiile de incarcare conexe, se recomanda intens abordarea unei strategii de mentenanta
preventiva, urmarind interventiile indicate de producatori la intervalele stabilite anterior. O
strategie de intretinere corectiva/reactiva ar creste costurile de operare pe termen lung si,
mai ales, ar reduce fiabilitatea vehiculelor si echipamentelor, rezultand in final o reducere

a disponiblitatii acestora care trebuie evitata.

Se poate afirma ca, nivelul complexitatii activitatii de mentenantd desfasurate de o
companie de transport public, este direct proportional cu marimea parcului auto detinut,
astfel ca in cazul unui parc auto de dimensiuni medii, aceasta activitate este redusa. Acest

fapt poate fi confirmat, insa nu pot fi neglijate doua aspecte importante:

a) In cazul unui parc auto de dimensiuni medii, mijloacele de transport au o vechime
relative mica, regasindu-se in perioada vietii utile, costurile de mentenanta nu sunt foarte

ridicate, dar costurile de amortizare sunt suficient de ridicate incat parcul auto sa prezinte
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justificarea dimensionarii critice, cu rezerve minime, fapt ce atrage dupa sine amploarea

activitatii de mentenanta;

b) Activitatea de mentenanta vizeaza in principal parcul mijloacelor de transport, insa si
restul echipamentelor auxiliare (afisaje electronice de pe mijloacele de transport/statii,
automate distribuire bilete de calatorie, copertine statii, echipamente de operare a datelor

etc.), fac obiectul activitatii de mentenanta desfasurata de catre operator.

Pentru atingerea dezideratelor impuse de cerintele prezentate in cadrul capitolului
al doilea, activitatea de mentenanta a parcului auto, care sta la baza realizarii lor, trebuie

sa respecte cateva reguli ale principiului fiabilitatii bazata pe mentenanta preventiva:
- respectarea termenelor reviziilor tehnice (reglaje, lubrifieri);

- efectuarea inspectiilor tehnice periodice cel mult semestrial (depistarea problemelor

tehnice, aspecte de poluare);

- urmarirea comportarii/starii de degradare a componentelor sistemelor principale ale

autovehiculelor si inlocuire preventiva;
- utilizarea personalului calificat si cu pregatire adecvata;
- utilizarea pieselor de schimb de calitate (analiza furnizorilor);

Diagrama din figura de mai jos prezintda modul de organizare si atributiile
personalului ce se ocupa de activitatea de mentenanta auto, in cadrul unui parc auto de

transport public urban:
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Sef atelier intretinere/reparatii

- Ana po 0]

managementul mentenantei

- Mentine relatia cu furnizorii de plese de schimb
- Verifica §i arhiveaza documentele legate de
activitatea de mentenanta

- Raporteaza indicatorii stalistici inregistrati

- Propune masun de imbunatatire continua

Inspectori L.T.P. Ingineri mentenanta Personal exploatare
) ) - Intocmesc planurile de revizii si interventii
mwﬁﬁkﬁm - Programeaza personalul din subordine - Comunica cu personalul de
int 6 - Constata defectiunile mentenanta (intocmire planuri
. Comumizi detele - Intocmesc bonurile de consum revizii/interventii; constatare
ek g - Verifica operatiunile desfasurate de defecte)

monllonanti personalul din subordine - Preiau autovehiculele dupa
- Efectueaza Inspecili tehnice - Comunica cu personalul compartimentulul Interventli
periodice exploatare - Efectueaza probe de drum
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Mecanici auto / Tinichigii / Electricieni

- Efectueaza reviziile tehnice

- Efectueaza interventiile de reparare

- Respecta cerintele operatiuniior, normele,
masurile impuse




