JUDETUL CARAS-SEVERIN
MUNICIPIUL RESITA

El

HOTARARE Nr. 288
Din 13.06.2025
privind aprobarea Studiului de oportunitate actualizat privind dezvoltarea serviciului
de transport public in Municipiul Resita pentru obiectivul "imbunﬁtﬁgirea conditiilor
de transport public local in Municipiul Resita pentru trasee greu accesibile cu flota
existenta" si a indicatorilor tehnico-economici

Consiliul Local al Municipiului Resita intrunit in sedinta de indati din data de
13.06.2025;

Avand in vedere Referatul de aprobare nr. 47029 din 02.06.2025 al primarului
Municipiului Resita si Raportul de specialitate nr. 47026 din 02.06.2025 al Directiei Dezvoltare
Locala si Investitii, Compartimentul Elaborare si Implementare F inantéri, precum si rapoartele
de avizare ale comisiilor de specialitate ale Consiliului Local;

Tinénd cont de Avizul Directiei Juridice nr. 47403/03.06.2025;

Avand in vedere adresa nr. ADR Vest 2025NOF009175/05.06.2025, Solicitare de
clarificari in cadrul etapei de contractare, inregistrata la Registratura Primariei Municipiului
Resita cu nr 48413/05.06.2025;

Avand in vedere adresa nr.ADR Vest 2025NOF008801/02.06.2025, Solicitare de
clarificdri in cadrul etapei de contractare, inregistrata la Registratura Primariei Municipiului
Resita cu nr 46957/02.06.2025;

Avand in vedere adresa nr. ADR Vest 2025NOF005925/11.04.2025, Solicitare de
clarificéri in etapa de evaluare tehnica si financiara si propunere efectuare vizita la locatia de
implementare a proiectului;

Vazand DECIZIA nr. 48/30.04.2024 privind aprobarea Ghidului solicitantului de
finantare aferent Interventiei Regionale 4.1 Mobilitate urbana sustenabils, apelul de proiecte
PRV/4.1/2;

Tinénd cont si de prevederile Legii nr. 273/2006 privind finantele publice locale, cu
modificérile si completirile ulterioare;

Vazénd prevederile Legii nr. 9 din 10 februarie 2025 a bugetului de stat pe anul 2025;

Vézand prevederile Legii Nr. 227/2015 privind Codul Fiscal, cu modificarile si
completarile ulterioare;

In temeiul prevederilor art. 129 alin. 2 lit. b), alin. 4 lit. d), art. 139, alin. 3 lit. a), art.
196 alin. 1 lit. a), art. 197 alin. 1 i alin. 2 si art. 199 alin. 1 si alin. 2 din OUG nr. 57/ 2019
privind Codul administrativ, cu modificarile si completarile ulterioare,

HOTARASTE:

Art.1 — (1) Se aproba Studiul de oportunitate actualizat privind dezvoltarea serviciului de
transport public in Municipiul Resita pentru obiectivul "imbunatatirea conditiilor de
transport public local in Municipiul Resita pentru trasee greu accesibile cu flota
existentd", intocmit de FIP CONSULTING S.R.L., care devine document oficial
certificat prin stampile si semndturi si care produce efecte juridice, fapt pentru care
persoana autorizatd, Radu Andronic in calitate de Sef proiect, rispunde personal dupa
caz administrativ, civil i penal pentru exactitatea mentiunilor, a datelor, a calculelor, a
preturilor cuprinse in acesta si pentru respectarea intocmai a actelor normative in
vigoare pentru lucrarea intitulati: Studiului de oportunitate privind dezvoltarea
serviciului de transport public in Municipiul Resita pentru obiectivul "Imbunititirea
conditiilor de transport public local in Municipiul Resita pentru trasee greu accesibile
cu flota existentd" previzuta in anexa care face parte integranta din prezenta hotarire
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Art.2.

Art.3.

Art4.

(2) Consiliul Local al Municipiului Resita aproba descrierea sumard actualizata a

investitiei "Imbunitatirea conditiilor de transport public local in Municipiul Resita
pentru trasee greu accesibile cu flota existentd", cuprinsd in anexi, anexa ce devine
parte integranta din prezenta Hotérare.

Se aproba indicatorii tehnico-economici pentru Studiului de oportunitate actualizat
privind dezvoltarea serviciului de transport public in Municipiul Resita pentru
obiectivul "Imbunatatirea conditiilor de transport public local in Municipiul Resita
pentru trasee greu accesibile cu flota existentd", intocmit de FIP CONSULTING S.R.L.,
conform Devizului General, anexd care devine parte integrantd a prezentei hotérari,
dupa cum urmeaza:

Indicatorii tehnico-economici ai investitiei sunt:

1. Valoarea totala a investitiei (inclusiv TVA) 13.661.782,56 lei
2. Durata de realizare a executiei 24 luni

Cu ducerea la indeplinire a prezentei hotdriri se incredinteaza Directia Dezvoltare
Locala si Investitii si Directia Buget, Finante-Contabilitate, Resurse Umane.

Prezenta hotdrare intra in vigoare la data comunicarii.

Art. 5. Hotardrea se comunica:

PRESEDINTE DE SEDINTA,
HURUIALA TOM LUCIAN

- Primarului Municipiului Resita;

- Prefectului si Institutiei Prefectului Judetul Caras-Severin;
- Directiei Dezvoltare Locala si Investitii;

- Directiei Buget, Finante - Contabilitate, Resurse Umane.
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Disclaimer

Acest document a fost elaborat de FIP CONSULTING SRL pentru a fi utilizat numai de cditre Client, conform
principiilor de consultantd general acceptate, a bugetulul §i a termenilor de referingd in tegdturd cu care s-a
ajuns la un acord intre FIP CONSULTING 5i Client. Nicio ter{d parte nu poate utiliza fn scop comerdial informatii,
date si analize din acest document fdrd un acord scris expres acordat anterior de céitre Client si de céitre FIP
CONSULTING SRL. Acordul FIP Consulting este obligatoriu pentru Informatiile si datele cu caracter conceptual,
strategic, design, modul de structurare i prezentare, precum si conceptele de inovare in mobilitate urband §i
transporturi. Preluarea acestora de ciitre terfe pdrti poate constitui concuren}d nelogiald, astfel cum a fost
previzutd de Art. 2 din Legea 11/ 1991, in sensul cd poate produce pagube consténd In restréngerea elementelor
de unicitate s avantaj competitiv. Copierea sau folosirea informatiilor incluse in acest raport in oricare alte
scopurl deciit cele previizute in Contract se pedepseste conform legilor internationale in vigoare.
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1 Informatii generale
1.1 Titlul lucrarii

STUDIU DE OPORTUNITATE privind dezvoltarea serviciului de transport public Tn municipiul
Resita.

1.2 Ordonator principal de credite/investitor

Municipiul Resita

1.3 Ordonator de credite (secundar/tertiar)

Muncipiul Resita

1.4 Beneficiarul investitiei

Municipiul Resita
Date de contact:

I Adresa: Piata 1 Decembrie 1918 Nr. 1A, Resita 320084, Caras-Severin
I Website: https://www.primariaresita.ro/

I E-mail: centru@primariaresita.ro

I Tel./fax: 0255 - 221.964

Studiu de Oportunitate privind dezvoltarea serviciului de transport public

pag. 1



FIP CONSULTING

LINKING OPPORTUNITIES

4
1.5 Elaboratorul studiului de oportunitate

Studiul de oportunitate a fost elaborat de catre societatea FIP Consulting SRL, companie de
consultantd in domeniul mobilitatii urbane si a dezvoltarii sistemelor de transport public
ecologice.

Date de contact:

I Adresa: Str. Cluceru Udricani, nr.20, Sector 3, Bucuresti
I Website: www.fipconsulting.ro

1.6 Lista abrevieri

Ajutor de Stat Un avantaj conferit in mod selectiv intreprinderilor de cétre
autoritatile publice

Asociatie de Dezvoltare Asocierea a Autoritatilor Locale in scopul furnizarii de servicii
integrate de transport public local pe intreg teritoriul administrativ
al tuturor autoritatilor membre ale asociatiei.

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

Autoritatea Contractanta Autoritatea competentd (Autoritate Locald sau o Asociatie de
Dezvoltare Intercomunitard de Transport Public) care are
competenta legala de a atribui serviciul de Transport Public in
Gestiune directd sau Gestiune delegatd, precum si capacitatea de
a concesiona infrastructura aferenta.

Bunuri de Preluare 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.

Bunuri Proprii 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, dupa incetarea Contractului de Servicii
Publice.

Bunuri de Retur 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.

Compartiment Specializat O structurd din cadrul Autoritatii Locale, fara personalitate
juridicd, care are dreptul de a actiona prin Gestiune Directd, in
calitate de Operator al Autoritdtii Locale.

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

Studiu de Oportunitate privind dezvoltarea serviciului de transport public
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Compensatie pentru Serviciu Public

Se refera 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.

Concesiune

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

Gestiune Delegata

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.

Gestiune Directa

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

Notificare privind ajutoare de stat

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

Obligatie de Serviciu Public

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 masura
sau in aceleasi conditii) fard remuneratie suplimentara, dac3 ar {ine
seama de propriul sau interes comercial, si care trebuie s3 fie
asumata din perspectiva autoritatilor publice din motive de interes
public. Operatorul isi asuma aceastd obligatie (voluntar sau
obligatoriu) in schimbul unei anumite compensatii, pentru
acoperirea pierderii pe care o suporta cu prestarea obligatiilor de
serviciu public.

Operator

fnseamnd entitatea cireia o Autoritate Contractantd 3i acordi
dreptul de a presta servicii de Transport Public intr-o anumita zona
teritorial-administrativa, si care poate fi un Compartiment
Specializat, un Operator Intern sau un Operator Extern.

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.

Operator Intern

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

Operator Privat

O societate comerciald - cu raspundere limitatd sau pe actiuni,
careia o Autoritate Contractantd i acordad dreptul de a presta
servicii de Transport Public pe teritoriul unei anumite unitati
administrative.

Procedurd Competitiva

Metoda prin care Autoritatea Contractantd deleaga gestiunea
serviciului de Transport Public Local/ Metropolitan unui Operator,
prin licitatie, in 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.

Redevente

n schimbul dreptului si obligatiei de a exploata bunuri date n
concesiune, Operatorul poate plati o redeventa catre Autoritatea
Contractantd, calculatd anual in conformitate cu prevederile
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contractului de concesiune sau ale Contractului de Servicii Publice.
Acest cost este eligibil a fi inclus n calculul compensatiei.

Regie Autonoma O Entitate Publica existentd, infiintatd de o Autoritate Locald in
scopul furnizérii de servicii de Transport Public Local prin Gestiune
directd.

Serviciu de Interes Economic General Activititile economice identificate ca fiind de o importanta
deosebitd pentru cetdteni si care nu ar fi efectuate (sau ar fi
efectuate in alte conditii) in absenta oricarei interventii publice.

Sistem de Transport Public Ansamblul sistemului tehnologic si operational de transport aflat in
proprietatea publici a unei Autoritdti Locale, care cuprinde
infrastructura de transport public, vehiculele de transport public si
spatiul fizic utilizat de vehiculele de transport public.

Transport Public Tn 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).

Unitate Administrativa Teritoriat (UAT) Un Oras, Municipiu, Judet sau Comuna. Acest lucru poate fi, de
asemenea, mentionata ca Autoritate Locald.

1.7 Referinte legale

Referintele legale la nivel european

Aspectele utilizate in cadrul acestui Studiu de oportunitate sunt reglementate la nivel
comunitar de urmatoarele acte normative:

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

I Regulamentul (CE) nr. 1370/2007 al Parlamentului European si al Consiliului din 23
octombrie 2007 privind serviciile publice de transport de célatori 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%;

I 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 rurala 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";

I 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
muncé 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. 273/2006 privind finantele publice locale;
| Legea nr. 213/1998 privind proprietatea publica si regimul juridic al acesteia;

Studiu de Oportunitate privind dezvoltarea serviciului de transport public
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] Legea nr. 287/2009 privind Codul civil;

1 Legea nr. 31/1990 privind societatile;

I Legea nr. 51/2006 privind serviciile comunitare de utilitati publice, actualizata prin
Legea 225/2016;

I Legea nr. 92/2007 privind serviciile de transport public local;

I Legea 328/2018 pentru modificarea si completarea Legii serviciilor de transport
public local nr.92/2007

I 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;

I Ordonanta Guvernului nr. 27/2011 privind transporturile rutiere;

I Ordonanta Guvernului nr. 7/2012 privind implementarea sistemelor de transport
inteligente in domeniul transportului rutier si pentru realizarea interfetelor cu alte
moduri de transport;

I Ordonanta Guvernului nr. 97/1999 (r) privind garantarea furnizarii de servicii publice
subventionate de transport rutier intern si de transport pe caile navigabile interioare;

I 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;

I Ordonanta Guvernului nr. 57/2019 privind Codul administrativ;

I 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;

I Legea nr.20/2015 pentru aprobarea Ordonantei 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;

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

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

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

1.8 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 Resita, prin
analiza elementelor economice, tehnice si de dezvoltare urbana durabila.

Realizarea studiului de oportunitate reprezinta cerinta obligatorie, si este conform cu Anexa
19 - Studiu de Oportunitate - model recomandat - din Ghidul Solicitantului - Mobilitate
urbana sustenabila Apel competitiv pentru municipii si orase a Programului Regional Vest
2021-2027.

Prezentul studiu fundamenteaza necesitatea si oportunitatea modernizarii flotei de
autobuze din municipiul Resita care realizeaza serviciul transportului public local de
persoane si stabilirea solutiei optime in ceea ce priveste numarul si capacitate mijloacelor
de transport ce vor fi achizitionate, pentru satisfacerea la un nivel calitativ superior a nevoii
de deplasare a populatiei din municipiul Resita, pentru corelarea cat mai buna a capacitatii
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mijloacelor de transport de persoane cu fluxurile de calatori existente, pentru cresterea
gradului de accesibilitate a persoanelor cu handicap la acest serviciu, cresterea calitatii
vietii fiind prioritare precum si protejarea mediului i reducerea emisiilor de GES.

Autoritatile administratiei publice locale au obligatia de a stabili i de a aplica strategia pe
termen mediu si lung pentru extinderea, dezvoltarea si modernizarea serviciilor de transport
public judetean de persoane prin curse regulate, tindnd 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, Primaria Municipiului Resita, urmareste, in conditiile legii,
prin strategiile pe care le va adopta:

| dezvoltarea si functionarea pe termen mediu si lung a serviciilor de transport public
de persoane in concordantd cu programele de dezvoltare economico- sociala a
municipiului si a zonei metropolitane, precum si a infrastructurii aferente acestuia;

| satisfacerea in conditii optime a nevoilor populatiei (principalul client), precum si al
institutiilor publice si agentilor economici de pe raza administrativ- teritoriala a
muncipiului pe care 1i deserveste prin serviciile de transport;

| gestionarea serviciilor de transport public local de persoane pe criterii de
competitivitate si eficienta manageriala;

| imbunatatirea conditiilor de viata ale cetatenilor prin promovarea calitatii si
eficientei transportului public local de persoane;

| asigurarea capacitatii suficiente de transport pe rute aglomerate;

| promovarea reabilitérii infrastructurii aferente serviciilor de transport public local
de persoane;

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

I acordarea de facilitdti unor categorii de persoane, defavorizate din punct de vedere
social;

] 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;

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

| hotérdri ale Consiliului Local al Municipiului Resita cu privire la activitatea de
transport public de pe raza municipiului;

si pe baza datelor solicitate de la operatorul de transport de SC Transport Urban Resita SRL,
care s-au referit in general la:

I datele financiare ale companiei;

trasee, lungimi, statii, parc de vehicule, gradul de utilizare;

constrangeri de ordin tehnice;

organigrama companiei pentru activitatea de transport public local in municipiul
Resita;

numar de bilete/abonamente vandute, numar de calatori pe an si pe linii;
programul de circulatie;

parcul de autovehicule;

numarul de kilometri efectuati anual;

studiu de Oportunitate privind dezvoltarea serviciului de transport public
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I subventiile obtinute pentru diferite categorii de persoane care beneficiaza de acest
drept.

Informatiile primite au fost considerate ca fiind corecte si asumate, Consultantul nu a
realizat cercetari suplimentare cu privire la aceste date si informatii, care stau la baza
concluziilor si a propunerilor.

Referitor la respectarea principiilor DNSH pentru innoirea parcului de vehicule destinate
transportului public (achizitia de vehicule nepoluante):

I Atenuarea efectelor schimbarilor climatice - Investitia propusa vizeaza achizitia de
material rulant cu emisii zero. In ceea ce priveste investitiile in digitalizarea
transportului urban, echipamentele utilizate in cadrul investitiilor vor indeplini
cerintele energetice stabilite in conformitate cu Directiva (EC) 2009/125 pentru
servere si stocarea datelor sau computere si servere informatice sau afisaje
electronice, astfel actiunea nu are niciun impact previzibil asupra obiectivului de
mediu legat de efectele directe si indirecte primare ale masurii pe parcursul
intregului sau ciclu de viata, avand in vedere natura sa si, ca atare, este considerata
conforma cu principiul DNSH pentru obiectivul relevant;

I Adaptarea la efectele schimbarilor climatice - Investitia nu va avea un impact
previzibil semnificativ asupra obiectivului de mediu privind adaptarea la schimbarile
climatice, luand in considerare efectele directe si efectele primare indirecte de pe
parcursul implementarii. In ceea ce priveste investitiile Tn digitalizarea transportului
urban actiunea nu are niciun impact previzibil asupra obiectivului de mediu legat de
efectele directe si indirecte primare ale masurii pe parcursul intregului sau ciclu de
viata, avand in vedere natura sa si, ca atare, este considerata conforma cu principiul
DNSH pentru obiectivul relevant;

I Protectia si utilizarea sustenabila a resurselor de apa - Investitia va avea un impact
previzibil nesemnificativ asupra acestui obiectiv de mediu, tindnd seama atat de
efectele directe, cat si de cele primare indirecte pe intreaga duraté a ciclului de
viatd. Nu sunt identificabile riscuri de degradare a mediului legate de protejarea
calitatii apei si de stresul hidric;

I Economia circulara, prevenirea generarii deseurilor si reciclarea - Vor fi prevazute
masuri de gestionare a deseurilor, in conformitate cu ierarhia deseurilor, atét in
etapa de utilizare (intretinere), cat si la sfarsitul duratei de viata a flotei, inclusiv
prin reutilizare si reciclare a bateriilor si a componentelor electronice (in special a
materiilor prime critice din acestea).

in toate etapele investitiei se va mentine evidenta gestiunii deseurilor conform Legii nr.
211/2011 privind regimul deseurilor, cu modificarile si completarile ulterioare, HG nr.
856/2002 (Directiva 2008/98/CE privind deseurile si de abrogare a anumitor directive), HG
170/2004 privind gestionarea anvelopelor uzate si Legea nr. 249/2015 privind modalitatea
de gestionare a ambalajelor si a deseurilor de ambalaje, cu modificarile si completarile
ulterioare.

Gestionarea deseurilor rezultate atat din faza de operare (intretinere/mentenanta), cét si
cele rezultate la finalul duratei de viata a activelor mobile se va realiza in conformitate cu
obiectivele de reducere a cantitatilor de deseuri generate si de maximizare a reutilizarii si
reciclarii, respectiv in linie cu obiectivele din cadrul general de gestionare a deseurilor la
nivel national - Planul national de gestionare a deseurilor (elaborat in baza art. 28 al
Directivei 2008/98/EC privind deseurile si de abrogare a anumitor directive, cu modificarile
ulterioare si aprobat prin Hotararea Guvernului nr. 942/2017).
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Pentru asigurarea mentenantei materialului rulant se are in vedere instruirea personalului
operatorului de transport sau incheierea de contracte cu firme specializate, care sa detina
un spatiu amenajat special pentru acest scop si implicit care sa asigure conditiile de
sigurant sporite, necesare realizarii serviciilor de mentenanta. Totodatd, firma specializata
va gestiona si deseurile rezultate in conformitate cu prevederile legale in vigoare.

Societétile care vor presta aceste servicii au obligatia legala de a respecta normele de
protectia mediului, inclusiv tranzitia catre o economie circulard. Mai mult, activitatile de
fabricatie si reparatii ale materialului rulant vor fi supuse procedurii de emitere a
autorizatiei de mediu (a se vedea OUG nr. 195/2005 si Ordinul MMDD nr. 1798/2007), fiind
analizate, de citre autoritétile cu competente in domeniul protectiei mediului, modul de
gospodarire a deseurilor si a ambalajelor, modul de gospodarire a substantelor si
preparatelor periculoase, programul de conformare - masuri pentru reducerea efectelor
prezente si viitoare ale activitatilor etc.

Totodat3, firma specializaté va gestiona si deseurile rezultate in conformitate cu prevederile
legale in vigoare.

Se va evita scoaterea din folosintd a materialului rulant cu care se poate presta in conditii
bune serviciul de transport public de célatori.

Astfel, materialul rulant poate fi supus serviciilor de modernizare, reparatii, schimbari de
componente, astfel incat sa se asigure o utilizare durabila a resurselor.

Dupa scoaterea din uz a materialului rulant, partile componente vor fi dezmembrate, sortate
si pregatite pentru reutilizare.

Bateriile si acumulatorii industriali, ce includ bateriile si acumulatorii folositi de autobuzele
electrice, vor fi colectate, tratate, reciclate §i eliminate in conformitate cu prevederile
Directivei 2006/66/CE privind bateriile si acumulatorii si deseurile de baterii si acumulatori
si de abrogare a Directivei 91/157/CEE, transpusa in legislatia nationald (de ex. Hotararea
de Guvern nr. 1132/2008, modificat prin Hotararea de Guvern nr. 1079/2011).

Deseurile de echipamente electrice si electronice, de exemplu echipamente informatice si
de telecomunicatii de dimensiuni mici (nicio dimensiune externa mai mare de 50 cm), vor fi
gestionate in conformitate cu Directiva 2012/19/UE a Parlamentului European si a Consiliului
din 4 iulie 2012 privind deseurile de echipamente electrice si electronice (DEEE), transpusa
in legislatia nationald prin OUG 5/2015 privind deseurile de echipamente electrice si
electronice.

I Prevenirea si controlul poluarii aerului, apei si solului - Investitia propusa nu va avea
un impact previzibil semnificativ asupra obiectivului de mediu privind prevenirea si
controlul poludrii aerului, apei si solului, luand in considerare efectele directe si
efectele primare indirecte de pe parcursul implementarii.

Vehiculele rutiere incadrate in clasa M vor detine omologari acordate de catre autoritatile
competente din statele membre ale Uniunii Europene si vor respecta prevederile Directivei
2019/1161/ CE privind promovarea vehiculelor de transport rutier nepoluante si eficiente
din punct de vedere energetic.

De asemenea, se va asigura ca anvelopele cu care sunt dotate vehiculele de transport
respectd cerintele privind zgomotul exterior la rulare, astfel cum sunt stabilite in
Regulamentul CE 2020/740 privind etichetarea pneurilor in ceea ce priveste eficienta
consumului de combustibil si alti parametri.
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Totodata, se va asigura conformarea vehiculelor, acolo unde este cazul, cu cerintele cele
mai recente privind emisiile provenite de la vehicule grele (Euro VI), in conformitate cu
Regulamentul (CE) nr. 595/2009.

Aceste conditii vor fi specificate in datele achizitiei.

I Protectia si refacerea biodiversitatii si ecosistemelor - Investitia propusa nu va avea
un impact previzibil semnificativ asupra obiectivului de mediu privind protectia si
refacerea biodiversitatii si ecosistemelor, luand in considerare efectele directe si
efectele primare indirecte de pe parcursul implementérii. Traseele ce vor fi operate
NU se vor suprapune cu zone sensibile din punctul de vedere al biodiversitatii sau in
apropierea acestora (reteaua de arii protejate Natura 2000, siturile naturale inscrise
pe Lista patrimoniului mondial UNESCO si principalele zone de biodiversitate, precum
si alte zone protejate etc).
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2 Situatia existenta

2.1 Prezentarea localitatii
2.1.1 Amplasament

Municipiul Resita este resedinta judetului Caras-Severin si se afld alaturi de zona sa
metropolitand in Regiunea de Dezvoltare Vest, alaturi de judetele Arad, Hunedoara si
Timisoara. Din punct de vedere administrativ, municipiul se invecineaza la Nord cu UAT
Tarnova, la est cu UAT Valiug, la sud cu UAT Carasova, la vest cu UAT-urile Lupac, Ocna de
Fier si Bocsa, prezentdnd o suprafatd administrativa de 197,65 km?,

Figura 2-1 Asezarea geograficd a municipiului Resita
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2.1.2 Populatie si demografie

Municipiul Resita este cel mai important oras din judet si un pol de dezvoltare din Regiunea
Vest. Zona Metropolitana a municipiului Resita cuprinde opt comune (Ocna de Fier,
Dognecea, Goruia, Tarnova, Valiug, Brebu Nou, Lupac si Carasova) si orasul Bocsa, cu o
populatie totala de 108.355 locuitori, reprezentand 36.03% din populatia judetului, conform
INSSE 2024.

Efectivul si structura populatiei

Legenda
Populatia de domiciliu (2024)
[ 303-750
[ 751 - 1500
[ 1501 - 3000
I 3001 - 20000
I 20001 - 78636

Dognecea | upac]
2175 2475

Figura 2-2 Populatia declaratd in Zona Metropolitand Resita in anul 2024

Conform PATN Sectiunea a IV-a (NUTS 3 la nivel european): Municipiul Resita este o localitate
de rang Il, cu o populatie de 78.636, reprezentand 26.15% din populatia judetului, conform
INSSE 2024.

Zona metropolitana a Municipiului Resita cuprinde opt comune si un oras, acestea fiind: Ocha
de Fier, Dognecea, Goruia, Tarnova, Valiug, Brebu Nou, Lupac si Carasova, respectiv orasul
Bocsa.
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Dinamica populatiei

in ceea ce priveste dinamica populatiei, la nivelul municipiului Resita si a zonei sale
metropolitane se constatd importante fluctuatii fatda de acum 10 ani pentru UAT-urile
componente Zonei Metropolitane Resita.

A Legenda
A Fluctuatia populatiei pe ultimii 10 ani
B scidere mai mare de 10% i
B scidere intre -10 si -5%
B scidere intre -5 si 0%
I crestere intre 0 5i 2%
[ Crestere mai mare de 2%

' Lupac)
1159 XN '
|

- <7

o7

Figurd 2-3 Fluctuatia populatiei dupd domiciliu in Zona Metropolitand Resita pentru ultimii 10 ani

Conform datelor din figura - Fluctuatia populatiei dupa domiciliu in Municipiul Resita si in
Zona Metropolitana, numérul populatiei se afla in continua scadere, inregistrand un deficit
de 10,46% in ultimii zece ani.

Asa cum se poate observa, atat municipiul Resita cat si orasul Bocsa inregistreaza scaderi
ale populatiei de 12.32% si respectiv 5.12%.
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Figura 2-5 Fluctuatia populatiei in ultimii 10 ani pentru comunele Zonei Metropolitane Resita

La nivelul comunelor apartindtoare ZMR, Brebu Nou si Dognocea sunt singurele care
inregistreaza cresteri usoare ale populatiei.

Romania trece printr-un proces de imbatranire demografica, inceput incd din anii 90,
fenomen ce reprezinta reducerea populatiei tinere si cresterea numatului vérstnicilor,
principala cauza fiind scaderea natalitatii sub rata optima de inlocuire a generatiilor.

La nivelul anului 2024, piramida varstelor din municipiul Resita releva o majoritate a
populatiei mature, cu varste cuprinse intre 30-50 ani. Numarul populatiei cu varste cuprinse
intre 50-64 ani, ce va iesi din campul muncii in perioada urmatoare este mult mai mare fata
de numarul persoanetor de 10-19 ani care i vor inlocui. Problema deficitului de fortd de
munca va aparea abia peste 10 ani, datoritd ingustarii bazei piramidei, care nu va reusi sa
sustina numarul mare al viitorilor pensionari, aflati acum in categoria de varsta 40-49. Acest
fenomen poate fi atenuat printr-o serie de politici economice si sociale care au ca scop
incurajarea intemeierii de familii si cresterea natalitatii.
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85 ani si peste
80-84 ani
75-79 ani
70-74 ani
65-69 ani
60-64 ani
55-59 ani
50-54 ani
45-49 ani
40-44 ani
35-39 ani
30-34 ani
25-29 ani
20-24 ani
15-19 ani
10-14 ani

5- 9 ani
0- 4 ani

-4000 -3000 -2000 -1000

||||I|||“. Il

1000 2000 3000 4000

(@]

® Masculin = Feminin

Figurd 2-6 Piramida varstelor pentru anul 2024, municipiul Resita

Structura populatiei releva tendinta generala de scadere a populatiei active si de crestere a
numarului varstnicilor, in timp ce numarul copiilor este relativ constant.

Rata de intocuire a fortei de munc indica un deficit de resurse de munca inregistrat in anul
2024 la nivelul municipiului, rata de 589 denota ca peste 15 ani la 1000 de persoane ce vor
iesi din cdmpul muncii, vor fi inlocuite cu aproximativ 589 persoane, rezultand un deficit e
forta de munca de 411 persoane.

Zona metropolitana prezinta o rata superioard, de 933 persoane la 1000 locuitori, ce prezinta
tendinta populatiei tinere de a se muta spre zonele periferice/ externe ale municipiului
Resita si a orasului Bocsa.

Un alt aspect negativ al structurii populatiei este proportia scazuta a populatiei de 0 - 14
ani din totalul populatiei de la nivelul municipiului precum si la nivelul zonei metropolitane.

Tabel 2-1 Indicatori demografici | pentru anul 2024

' Indicatori demografici Rl;:i{a Metr:‘p):fitané Romania |
Proportia persoanelor de 0 - 14 ani din |-)opulal,:ie 14.24

‘;roport,ia persoanelor de 65 de ani si peste din populatie K 20.80 19.47 | _18.17

| Gradul de Tmbétranir; a populatiei | 208.05 194.69 | 181.65

| Raportul de dependenta ii_emograficé | _46.43 | 49.37 ] 47.95 -
Rata de inocuire a fortei de muncé 5890 9. 837.3
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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 varsta peste 65 de ani este reprezentati de persoane cu mobilitate din
ce in ce mai redusa, 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 gratuitdti sau subventionari ale
transportului, astfel incat este esentiala 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 curs.

Miscarea naturala si miscarea migratorie

In Municipiul Resita cét si in zona metropolitand, rata natalitdtii este inferioard ratei
mortalitati, astfel incat in ultimii ani s-a inregistrat un spor natural negativ accentuat.
Valorile sporului natural la nivelul municipiului si la nivelul zonei metropolitane sunt mult
mai mici ca valoarea inregistrata la nivel national.

Acelasi fenomen al unei rate a mortalitatii superioare celei natalitatii si implicit un spor
natural negativ se inregistreaza atat n regiunea Vest a tarii, cat si pe intreg teritoriul
acesteia.

Tabel 2-2 Indicatori demografici Il pentru anul 2024

Indicatori demografici Rl;;; Metrf»:::’itané Roménia
! |
Rata natalitatii 4.83 ! 5.89 7.12
Rata mortalitatii (generale) | 11.19 | 11.17 ! 11.15
| Spor natural -6.36 -5.28 I -4.03

Tendinta de scadere a populatiei la nivel national va continua, chiar daca intr-un ritm mai
lent, luand in considerare prognozele Institutului National de Statistica si Eurostat. Astfel
putem constata ca desi populatia orasului scade constant, doar o parte redusa din cei care
migreaza catre alte localitati o fac schimbandu-si domiciliul. Acest lucru face ca localitatile
din proximitate sa cunoasa fenomenul de expansiune in teritoriu.

Datele demografice indica un declin semnificativ al populatiei in Resita comparativ cu zona
metropolitana si Romania. Resita se confrunta cu o natalitate scazuta si o ratda a mortalitatii
stabila, rezultand intr-un spor natural negativ mai accentuat decat in alte regiuni. Aceste
tendinte sugereaza necesitatea implementarii unor masuri urgente pentru a inversa declinul
demografic, cum ar fi stimulente pentru familii, imbunatatirea conditiilor economice si
sociale si atragerea tinerilor sa ramana sau sa se intoarca in regiune.

in concluzie, principalele nevoi din perspectiva socio-demografica se rezuma la ameliorarea
legaturilor cu asezarile din cadrul zonei metropolitane pentru a facilita accesul populatiei
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active la locuri de munca. Transportul public in cadrul zonei metropolitane va trebui sa fie
accesibil si persoanelor cu mobilitate redusa sau a celor in varsta.

Concluzii:
I Populatia municipiului a cunoscut o scadere accentuata in ultimii 10 ani;
Tendintd de imbatranire a populatiei;
Tendint& negativa de evolutie demografica;
Tendinta de descrestere a populatiei accentuata al sporului natural negativ raportat

in cadul municipiului si in cadrul zonei metropolitane.
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Repartitia populatiei si relatia cu fondul construit

Orasul este agezat in mare parte pe dealuri si vaile acestora si prezinta o configuratie simpl3,
dezvoltarea sa urmarind traseul strabatut de raul Barzava, care provine dinspre Valiug, din
Muntii Semenic. Astfel ca drumul principal urmareste si el traseul format raul Barzava intre
vai.

Orasul este considerat ca fiind impartit in doua zone distincte, el fiind format din unirea a
doua sate distincte numite Resita si Resita Romana, dar pentru o reprezentare mai clara
orasul se imparte in trei zone, de la Nord-Vest (iesirea spre Bocsa, Timisoara si Caransebes)
la Sud-Est (iesirea spre munti: Valiug, Garana, etc.) si de la centru-sud (iesirea spre Oravita).

Municipiul Resita este compus din trei cartiere majore:

I Orasul Nou, care are patru zone Micro(raion) 1, Micro(raion) Il, Micro(raion) lII,
Micro(raion) IV;

1 Centrul orasului, ce continele zonele Centru, Valea Domanului, Lunca Pomostului,
Moroasa | si Il, Resita Romana, Colonia Poiana Golului, Mociur; si

I Orasul Vechi, ce cuprinde zonele Driglovatul Nou, Driglovat Vechi, Stavila, Minda,
Basovat, Lend sau Marginea Lend.

Dezvoltarea spatiala functionald a municipiului Resita se realizeazd pe baza Planului
Urbanistic General aprobat in anul 2011.

Suprafata administrativa a municipiului este de 19.765ha, dintre care 2.420,3 ha teren
intravilan propus prin PUG.

Conform situatiei existente, reprezentatd in Figura Tipuri de zone functionale, zona de
locuire ocupa cea mai mare suprafatd a orasului, cu o dispunere spatiald neuniforma si
concentrari in zonele periferice si pe axul drumului national DN58B, in cartierele: Centru,
Moroasa, Lunca Barzavei, Lunca Pomostului, Marginea si Calnic.

Localitatea s-a dezvoltat pe cursul mijlociu al Raului Barzava, intr-o zona cu potential
industrial si turistic important. Resita, cel mai vechi centru siderurgic al Romaniei, dispune
de suprafete importante de teren destinate industiei siderurgie, a constructiilor de masini
sau cea chimica.

Zonificarea functionala a teritoriului intravilan prezinta urmatoarea structura:

m Locuinte si functiuni complementare
Unitati industriale si depozite
| B Spatii verzi, agrement, sport

» Gospodarie comunala, servicii

= Cai comunicatii si transport

® |nstitutii si servicii de interes public

Perdele protectie, teren silvic
» Unitati agroindustriale

Ape
m Cimitire

u Destinatii speciale

= Constructii tehnologice

Figurd 2-7 Ponderea functiunilor conform PUG Resita
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Figurd 2-8 Tipuri de zone functionale ale municipiului Resita, extras PUG Resita

Chiar n inima orasului se afld in curs de implementare un proiect de regenerare pe teritoriul
fostei platforme Mociur, suprafata care ocupa aproximativ 36.5ha.

Proiectul se va realiza in patru etape, debutdnd cu un centru comercial (shopping mall),
urmat de o zon de retail diy, un aquapark si un aparthotel de 177 unitati de cazare. Aceste
faze de dezvoltare sunt corelate cu trei faze de dezvoltare a rectorului rezidential, unde au
fost propuse un numar de 582 unitati locative (studio, 2 camere, 3 camere).

Proiectul de regenerare urband amplasat pe platforma industriala Mociur-UCMR Resita va
reprezenta o dezvoltare si valorificare a fondului funciar existent, prin localizarea in zona
centrald a orasului, a spatiilor, dotérilor si serviciilor cu un important impact asupra
mobilitatii zonei.
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Legenda
Densitatea populatiei pe km2
s I 8.806 - 3750

I~ 1 3751 - 7500

i ‘A -' w7501 - 15000
& I B 15010 - 30000
b 3 B 30010 - 43780

Figurd 2-9 Densitatea populatiei pe km2, anul 2024

Conform figurii, se poate observa concentrarea populatiei orasului in cartierele dormitor,
cu locuinte colective din Lunca Barzavei, si Zona Centrala, cu o densitate de 30.010 -
43.780/km2, respectiv 7.501-30.000/km2. Aceste areale sunt bine deservite de reteaua
stradald, avand acces la infrastructura de categoria I, reprezentata de DN58 si DN58B si de
drumuri de categoria a Il a si a lll a, de importanta locald. Totodata, trama stradald din
aceste areale respecta o structura rectangulara, bine definita si ierarhizata.

Zonele cu densitate medie si scazuta, sunt reprezentate de cartierele cu locuinte individuale
din extremitatea sud vestic3 si sud estica. in cartierele Morosa, Orasul Vechi, Colonia Poiana
Golului, Driglovat, densitatea populatiei se claseaza intre 3.750 - 15.000/km2. Aceste zone
s-au dezvoltat n proximitatea marilor platforme industriale, fiind cartiere muncitoresti -
dormitor, locuite de populatia ocupata.
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Fiind o localitate cu o geometrie organicd - tentaculard, dezvoltatd de-a lungul Raului
Birzava §i a principalelor drumuri, zonificarea functionala este eterogena, cu
1ncompat1b1l1tat1 functionale, datorate mglobarn zonelor industriale in interiorul orasului,
prm expansiunea continué pe care o resimte inca de la instalarea socialismului Tn Romania
in anul 1947.

Profilul economic

Municipiul Resita este cea mai mare aglomerare din cadrul judetului, avand cea mai mare
valoare a PIB-ului, municipiul concentrand 34% dintre firmele inregistrate si 31.24 % din
populatia judetului, conform INSSE 2024.

Legenda

Locuri munca
0-150
[ 151-500
I 501-1000
B 1001-1500
I 1501-2500

Figurd 2-10 Locurile de muncd la nivelul municipiului Resita
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Asa cum se poate observa, zona industriala de pe platforma Mociur prezinta putine locuri de
munca, cele mai multe fiind concentrate in zonele Combinatului Siderurgic si de a lungul
Caii Timisoara, din partea de Nord a orasului.

La nivelul zonei metropolitane, cele mai multe locuri de munca se afla in UAT-urile Bocsa,
Caragova si Valiug, cel din urma bazandu-se pe dezvoltarile siderurgice si activitatile
complementare acestora.

N

A

Legenda

Locuri de munca (conform ITM)
[ l2-50

I 51-150

P 151 - 300

B 301 - 3000

B 3001 - 24603

Tarnova.
42

Brebu, Nou
2

Figurd 2-11 Locuri de muncd la nivelul Zonei Metropolitane Resita
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Legenda

Salariati activi (conform ITM)
| 13-50

B 5:-150

B 151 -300

I 301 - 3000

B 3001 - 23462

Brebu Nou
13

Figurd 2-12 Salariati activi la nivelul Zonei Metropolitane Resita

Dupa cum se poate observa in figura urmatoare, numarul somerilor a variat de la an la an,
un trend descendent accentuat inregistrandu-se in anul 2021. La nivelul anului 2020 numarul
somerilor a crescut usor, ajungand la un numar de 553 de persoane, in conditiile unui an
pandemic.
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Figurd 2-13 Numdrul somerilor inregistrati in municipiul Resita
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Totodata, numarul total al navetistilor atrasi de locurile de munca puse la dispozitie de
resedinta de judet, este de 732 la nivelul zonei metropolitane, reprezentand un procent de
3,1% din numarul total al salariatilor din Resita. Astfel, municipiul prezint o atractie medie
asupra zonei sale metropolitane.

N

A

Legenda
Navetisti (analizd consultant)
o
[

B 26-50

B s1-100

B 101-348

Figura 2-14 Estimdri asupra numdrului de navetisti din Zona Metropolitand Resita

Dupa analizarea in paralel a datelor referitoare la Populatie, Navetisti si Salariatii la nivelul
Zonei Metropolitane, se observa lipsa locuri de munca in UAT-urile Lupac, Bocsa, Goruia si
Brebu Nou.

Agenti economici

La nivelul municipiului Resita sunt inregistrati 8.438 de agenti economici , reprezentand
32,63% din totalul agentilor economici din Judetul Caras-Severin.

Referitor la cifra de afaceri, aceasta este de 2.2 miliarde lei, echivalentul a 506.6 milioane
euro, fiind un procent destul de ridicat, respectiv 27.48% din cifra de afaceri din judetul
Caras-Severin.
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Conform Institutului National de Statisticd, la nivelul anului 2024, numadrul mediu al
salariatilor din municipiul Resita era de 23.462 de angajati.

n topul domeniilor de activitate in raport cu numarul de salariati activi, la nivelul anului
2024 sunt prezente urmétoarele domenii din Resita care genereaza atét trafic de marfa cat

si flux de persoane:

”
& e ~ Legenda
A 4 o ﬁ Agenti economici {top 20)

Figurd 2-15 Amplasarea celor mai importanti agajatori in municipiul Resita
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RELEVANTA PENTRU STUDIUL DE OPORTUNITATE: Organizarea traseelor si frecventelor sistemului
de transport public local vor trebui sa tina cont de accesibilitatea catre cat mai multe locuri de
munca din oras. In acelasi timp, frecventele autobuzelor si programul de circulatie va trebui sa
tina cont de programul de lucru al angajatilor din principalele unitéti economice din oras.

Concluzii

in perioada 2010-2011 si 2013-2016, la nivelul municipiului Resita s-a constatat un
trend descendent accentuat in evolutia numarului de someri;

I Amplasarea locurilor de munca la nivelul municipiului Resita este relationata cu
principalele artere de penetrare in cadrul minicipiului, in lungul retelei feroviare,
dar si in zona centrala;

I Cei mai multi navetisti sunt generati de Orasul Bocsa si de UAT Lupac.

Unitati de invatamant

Populatia scolara reprezinta totalitatea copiilor din gradinite si crese, a elevilor si
studentilor cuprinsi in procesul de instruire si educare dintr-un an scolar/universitar din
cadrul educatiei formale, indiferent de formele de invatamant pe care le frecventeaza (de
zi, seral, cu frecventa redusa si la distanta), programul de studii si de varsta. Populatia
scolara de la nivelul municipiului Resita inregistreaza in medie o scadere de 2.5% in fiecare
an in ultimii 10 ani. Situatia populatiei scolare la nivelul Municipiului Resita este prezentata
in tabelul de mai jos:

Tabel 2-3 Evolutia numdrului de copii din gradinite, scoli si licee din municipiul Resita

An 2015 2016 2017 2018 2019 | 2020 2021 2022 | 2023 2024

_Aii'opulati; '
___scolara 7T
Diferenta fata de anul

14000
12000
10000
8000
6000
4000
2000

12835 : 12201 11833 11689 11657 11389 | 11100 : 10951 : 10632 10393

,.___,-_ I -,.. - - ) -— 1. ‘. ——t o .:- . _l " A :
anterior 5.20% | 3.11% 117.23%3 | 0.27% | 2.35% | 2.60% | 1.36% | 3.00% 2.30%

L - .

— .
e G e e
—————— &

D e

2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024

Figurd 2-16 Evolutia populatiei scolare a municipiului Resita
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Figurd 2-17 Localizarea unitatilor de invdtdmdnt din municipiul Resita

Densitatea cea mai mare a unitatilor de invatdamant este localizata in zona de nord. Tn
acest caz infrastructura actuald pentru autobuze deserveste majoritatea unitatilor 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 invatamant din
oras. Programul de transport va trebui sa fie corelat cu programul orelor de studiu.
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Dezvoltarea zonelor de agrement

Municipiul Resita, resedinta judetului Caras-Severin, este amplasat in sud-vestul Romaniei,
in partea de nord-vest a judetului, pe cursul mijlociu al raului Barzava, intr-o zona geografica
de un pitoresc deosebit si cu obiective turistice atragatoare. Resita este cel mai vechi centru
siderurgic al Romaniei si una din cele mai importante cetati industriale din sud-estul Europei.

Muntii Semenicului - reprezinta cea mai importanta subunitate a Muntilor Banatului. Fac
parte din grupa sudica a Carpatilor Occidentali, culminand cu varful Piatra Goznei (1447
metri) si virful Semenic (1445 metri). Complexul turistic se gaseste la peste 1400 m
altitudine, intre virfurile Piatra Goznei si Semenic. Pentru a ajunge in statiune, turistul poate
alege intre doua cai de acces. Prima prin Resita - Cuptoare - Valiug (Franzdorf) - Pasul Prislop
- Semenic, iar a doua prin Caransebes - Slatina Timis - Brebu Nou (Weidental) - Trei Ape -
Pasul Prislop - Semenic. In timpul iernii este de preferat sa fie folosita varianta prin Resita.
Clima este blanda si usor suportabila, in timpul iernii temperaturile se situeaza intre -25
grdC pana la +6 grdC. Toate partiile din statiune sunt deservite de transport pe cablu, mai
exact teleski.

Lacul Secu - lacul de acumulare construit in 1963, cu o suprafata de peste 105 ha si un volum
de peste 15 milioane de metrii cubi, serveste la alimentarea cu apa si protectia Resitei
impotriva inundatiilor, constituind tot odata un punct de agrement in cadrul Statiunii
Turistice Secu. Aici se pot practica sporturi nautice, fiind in acelasi timp un loc placut pentru
ralaxare, plaje sau distractie. Aici se gasesc urmatoarele specii de pesti: salau, caras, crap,
stiuca, platica, babusca, biban, albitura, clean.

Valiug (Franzdorf) - atestata in anul 1792 cu numele Franzdorf, localitatea a fost initial o
colonie a muncitorilor forestieri, veniti din Austria, pentru a produce carbunele de lemn
necesar fabricilor metalurgice din Resita. in prezent este una dintre cele mai frumoase
statiuni de agrement din Banatul Montan datorita mai ales peisajului pitoresc si celor doua
lacuri de acumulare situate pe Barzava in amonte (Gozna) si in aval (Breazova).

Crivaia - asezare inclusa administrativ in localitatea Valiug, la extremitatea sudica a
acesteia, intr-o frumoasa poiana strabatuta de apa Barzavei. Statiunea ofera facilitati de
cazare in hoteluri si pensiuni construite si amenajate n ultimii ani. Este posibila inchirierea
cailor pentru lectii de echitatie. Aerul statiunii este benefic in tratarea si recuperarea
nevrozelor astenice, a unor afectiuni endocrine si respiratorii. Din Crivaia se pot realiza
drumetii pentru admirarea frumusetilor naturale ale zonei (drumuri de aproximativ 2,5 ore,
pe trasee marcate), in parcurgerea carora se pot inchiria ATV- uri sau biciclete.

Garana (Wolfsberg) - sat cu folclor interesant, desi in momentul de fata populatia de origine
germana a emigrat aproape in totalitate, satul s-a transformat intr-o zona turistica si
incepand cu 1993, anual, aici are loc la mijlocul luni august Festivalul de Jazz Garana.

Trei Ape - Statiune turistica situata la sud de satul Brebu Nou. Lacul Trei Ape (lac de
acumulare, lac antropic), se afla la 37 KM de Resita, in depresiunea Garana, la o altitudine
de aproximativ 835, pe o intindere 53 de hectare. Zona este ideala pentru popasuri,
drumetii, de cateva ore, pe trasee bine marcate si sigure. Pe perioada verii se poate sta cu
cortul, fiind zone special amenajate pentru campare, iar in perioada iernii, datorita
climatului montan, se poate schia. Pentru cazare la Lacul Trei Ape, exista cateva cabane,
casute, pensiuni si un hotel, in statiunea turistica cu acelasi nume.

Majoritatea punctelor de interes turistic sunt localizate in zona centrala a orasului. Acestea
au un nivel mediu de deservire de catre infrastructura de transport in comun studiata.

Obiective turistice si de patrimoniu cultural:
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I .Muzeul de Istorie al Banatului Montan" infiintat n 1959;

I Muzeul de Locomotive cu Aburi, in care sunt expuse 14 locomotive produse la Resita
in decursul a peste 100 de ani (1872-1959), una fabricata la Viena si una fabricata la
Kassel;

I Gradina Zoologica ,,profesor lon Crisan”;

I Casa de Cultura a Sindicatelor;

I Teatrul G.A. Petculescu;

| Palatul Cultural (o perioadd a functionat ca cinematograf, in prezent fiind sediul
Teatrului de Vest), 1928;

| Biblioteca Judeteana Paul lorgovici, Sectia Englezd, Sectia Franceza, Sectia
Germana;

| Biblioteca Municipala Resita (functioneaza sub tutela Consiliului Local al Municipiului

Resita);

Cazinoul Roman, (Cazina), 1/4 sec. XX;

Biserica Evanghelica, sec. XIX /1901;

Casa Neff | cu baia publica, 4/4 sec. XIX;

Sinagoga, sec. XIX;

Uzina hidroelectrica Grebla si Castelul de apa din amonte, 1903-1909;

Biserica Maria Zapezii din Resita, 1852;

Catedrala Ortodoxa Roméana Resita Montana, ,,Adormirea Maicii Domnului”, 1936;

Gara Resita Sud, 1932/1914;

Podul de la vama, 1931, primul pod nituit si sudat din tara;

Ansamblu de cladiri muncitoresti si de raport din secolul XIX;

Biserica tip sald si necropola medievala, sec. XIV-XV, cartier Moroasa;

Atractii botanice - printre acestea se numara unele specii de arbori foarte rari in

Europa.

Infrastructurad de transport in comun care deserveste bine punctele de interes turistic este
imperativd pentru a descuraja utilizarea masinii personale si pentru a contribui la
decongestionarea orasului. O interventie care poate aduce o contributie pozitiva este
nfiintarea unei linii de transport dedicata pentru turisti.

Statiunea Valiug a luat fiinta in anii ’60, dupa construirea lacului de acumulare Gozna, pe
malul ciruia au inceput sd apard locuri de agrement: debarcadere de unde puteau fi
inchiriate barci, hidrobiciclete, restaurante. Dupa 1990 statiunea a cunoscut o noud perioada
de inflorire cu facilitati de cazare si servicii la nivelul standardele europene actuale, baza
de agrement cu terenuri de tenis, etc. Pe lacul Gozna se pot inchiria barci si hidrobiciclete,
se poate practica inotul si pescuitul. Fiind in apropierea principalelor orase din Banat - Resita
(25 km, aproximativ 25 de minute), Timisoara (126 km, aproximativ 2 ore si zece minute),
Caransebes (54 km., aproximativ o ora si 10 minute), Valiug reprezinta o atractie pentru cei
dornici de petrecerea timpului liber sau a vacantei intr-un loc linistit, cu aer curat si oameni
minunati. Localitatea este ofertanta din punct de vedere turistic in orice anotimp, iar
locatiile de cazare sunt dintre cele mai variate, potrivite pentru orice buget.

Fiind inscrisd in regiunea geomorfologica a Muntilor Semenic, comuna Valiug are potential
de dezvoltare turistica, astfel ca pe teritoriul administrativ al comunei sunt propuse pentru
amenajare doua partii de schi, cu punct de plecare comun, situat pe platoul Semenic, la
altitudinea de 1.390 m, la circa 200 m nord-est de releu, sosirea fiind de asemenea comuna,
la altitudinea de circa 630 m, langa curba in ac de par a DJ582. Din punctul de plecare,
prima partie porneste spre vest si urmareste traseul partiei existente Slalom Urias, dupa
care coboard pe Cracul Goznei pand in zona statiei superioare a Telescaunului Casa Baraj,
unde vireaza la dreapta catre punctul de sosire pe culoarul liber existent. Cea de-a doua
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partie are traseul aproximativ paralel cu prima, insa se desfisoard pe culmea versantului
estic al paraului Goznuta, pana la altitudinea de circa 1.020 m, de unde traseul se indreapta
spre vest, traverseaza paraul Goznuta si se uneste cu prima partie in dreptul altitudinii de
900 m. De aici, traseul celor doua partii este comun pana la sosire. Latimea medie pentru
cele doua partii este prevazuta a fi de aproximativ 30 m;

De asemenea se vor realiza: o instalatie de transport pe cablu de tip telegondol3, instalatie
ce va urmari in principal traseul vechiului telescaun; statiile inferioara si superioara vor fi
amplasate in punctele de sosire si respectiv de plecare ale partiilor de schi descrise anterior.
Pentru o exploatare judicioasa a instalatiei, pe la mijlocul traseului, la altitudinea de 1.055
m se doreste realizarea unei statii intermediare; este prevazut ca instalatia sa functioneze
tot timpul anului, ca modalitate de acces pentru transportul turistilor spre platoul Semenic.
o instalatie pentru inzapezirea celor doua partii, pentru situatiile in care grosimea stratului
de zapada naturala nu va fi suficient de gros. Sursele de apd, necesare pentru alimentarea
instalatiei sunt prevazute a fi doua izvoare, amplasate in zona din amonte: unul situat langa
statia inferioara a teleschiului ,,Crucea de Brazi”, la 1.306 m alt., iar cel de-al doilea este
situat la altitudinea de 1.126 m, la circa 150 m est de Cracul Goznei. Apa captatd din cele
doua izvoare se va acumula intr-un lac, ce va avea un volum de circa 30 - 35.000 mc, prevazut
a se amenaja in extremitatea nord-estica a golului alpin, la altitudinea de 1.365 m, la circa
200 m nord-est de punctul de plecare al partiilor de schi. In zona de plecare a partiilor de
schi se va realiza §i statia de pompare pentru asigurarea presiunii necesare functionarii
generatoarelor de zapada; la baza partiei, o zona cu constructii anexe si parcare.

Lungimea totala a celor doua partii va fi de aproximativ 7.950 m; capacitatea optima
proiectata va fi de aproximativ 1.7350 pers./zi, iar cea maxima de circa 2.025 pers./zi.

Suprafata destinata amenajarii partiilor, avand o latime medie de 30 m, va fi de 22,4 ha.
Altitudinea de plecare a partiilor se situeaza la 1.390 m, iar cea de sosire, la 650 m.

Lungimea propusa a instalatiei de transport pe cablu va fi de 3.870 m si va avea o capacitate
de transport de aproximativ 1.200 pers./ ora.

RELEVANTA PENTRU STUDIUL DE OPORTUNITATE: Organizarea traseelor si frecventelor sistemului
de transport public local va trebui sa tina cont de accesibilitatea cétre zonele cu potential turistic
ridicat, iar in acelasi timp ar trebui sa asigure o legatura continud intre acestea, in cadrul unui
traseu de transport public regulat, cu beneficii conexe pentru utilizatori.
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Figurd 2-18 Evolutia gradului de motorizare in municipiul Resita
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Figurd 2-19 Numdrul de autovehicule inregistrate in municipiul Resita in functie de propietate

Din anul 2016, municipiul Resita inregistreaza cresteri accelerate pana in anul 2020, crestere
de aproape 20% in fiecare an, iar din 2021 pana in 2024, crestere de 6-7% in fiecare an.
Vorbind in cifre absolute, parcul de vehicule din municipiul Resita in ultimii 10 ani s-a facut
de 4 ori mai mare, trecind de la valoarea de 11.196 (2015) la 39.279 (2024)

Aceasta evolutie spectaculoasa a parcului auto a dus la o serie de provocari legate de
infrastructura de transport si de mobilitatea urbana. Cresterea numarului de vehicule a
generat aglomerari semnificative pe principalele artere ale orasului, cresterea timpilor de
deplasare si a poluarii. Acest context face imperativa dezvoltarea unui serviciu de transport
public eficient si modern, care sa raspunda nevoilor actuale si viitoare ale cetatenilor.

Pentru a face fatd acestor provocari, studiul de oportunitate va analiza diferite tendinte ale
populatiei, va evalua situatia actuala a infrastructurii de transport si va propune diferite
solutii in vederea promovarii transportului public in detrimentul deplasarilor cu autovehicule

personale/ private
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Cotele modale in municipiul Resita

in ceea ce priveste alegerea modului de
deplasare, locuitorii mun. Resita declara ca
siguranta, viteza si durata de deplasare,
confortul, accesibilitatea, si sanatatea proprie
reprezinta factori foarte importanti in motivul
alegerii modului de deplasare.

Respondentii interviurilor au declarat 1in
proportie de 50% ca folosesc autoturismul
personal in prima deplasare zilnica dintre care
46% continua sa utilizeze autoturismul personal
si In urméatoarele deplasari

Un procent de 28% declara ca merg pe jos in
prima parte a zilei in timp ce 3% din acestia
aleg sa utilizeze alt mijloc de transport in cea
de-a doua parte a zilei.

10% dintre respondenti se deplaseaza intr-un

= Auto = Transport public » Pietonal = Velo

sistem mix (autoturism+mers pe jos) in prima Figurd 2-20 Cote modale rezultate in urma

deplasare a zilei si 8% in cea de-a doua.

chestionarului pentru municipiul Resita

Transportul public are un grad scazut de utilizare. 6% din respondenti declara ci utilizeaza
transportul public in prima parte a zilei, 8% in cea de-a doua iar in sistem mix un procent de

4% declara ca utilizeaza transportul public alaturi de autoturismul personal.

Tabelele urmatoare ilustreaza o analizd comparativd a cotelor modate pentru diferite

aglomerari urbane din Romania, precum si pentru diverse orase din Europa.
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Figurd 2-21 Motivele ce influenteazd alegerea modului de transport
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Tabel 2-4 Comparatia cotelor modale ale municipiului Resita cu alte municipii din Romaénia

Resita Bacau

Mers pe jos ’ 30% 26,93% 14% 24,7% 34,2% 25,96%

’ Transport public 9% 23,47% i 20% 24,5% 2,5% 15,89% l
Bicicleta 6% 13,29% 11% 6,9% 12,4% 9,91%
| Autoturism 55% 36% 55% 43,9% i 50,9% 48,16%

Cotele modale ale transportului cu bicicleta si ale transportului n comun din Municipiul
Resita se Tncadreaza usor sub valorile medii ale oraselor analizate. Cota modala a mersului
pe jos este mai mare fatd de medie iar cota autoturismului depaseste media municipiilor
prezentate.

Existd premisele pentru cresterea a cotei modale a transporturilor sustenabile (velo si
pietonal), in detrimentul deplasarilor efectuate cu autoturismul, iar viziunea de dezvoltare
propusa va include acest obiectiv strategic.

Problemele circulatiei in municipiul Resita

Principala problema identificatd la nivelul municipiului Resita in ceea ce priveste
mobilitatea populatiei cu autoturismul este reprezentatd de starea tehnica
necorespunzatoare a strazilor, urmatd de lipsa locurilor de parcare. Alte probleme
semnificative in opinia populatiei sunt reprezentate de volumul mare de masini, stationarea
neregulamentara a acestora si trecerile de pietoni nesemaforizate. Au mai fost raportate ca
probleme si fluenta redus, nesincronizarea semafoarelor si fluenta scazuta.

Lipsa unui sistem de transport public alternativ, atractiv si acoperitor, a pistelor pentru
biciclisti si a infrastructurii pietonale moderne determina locuitorii orasului sa foloseasca
foarte intens autoturismele personale pentru deplasarile efectuate.

Astfel infrastructura rutiera este aglomeratd si nu corespunde cererii tot mai mari de
deplasari motorizate, in special in timpul orelor de varf.

Proiectele propuse in cadrul Planului de Mobilitate trebuie sa se adreseze cu prioritate pe
reducerea utilizirii autoturismelor personale, prin incurajarea folosirii mijloacelor de
transport alternative (bicicleta, mers pe jos, transport public).
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Figurd 2-22 Problemele ce influenteazd mobilitatea cu autoturismul in municipiul Resita

450

Pentru ameliorarea problemelor existente, municipalitatea aloca o serie de obiective de
investitii cu finantare partiala sau integrala de la bugetul local, acestea afldndu-se in diferite

faze de implementare si anume :

I Reabilitarea strazilor Calea Timisoarei si Birzavitei - Municipiul Resita;

I Legaturd rutierd intre Cales Timisoarei si Unitatea Militard in municipiul Resita,

Caras-Severin;

I Modernizare drum de acces si strazi in cartierul Poiana Golului, Municipiul Resita - in

executie;
Reabilitare DJ 582 Resita - Valiug 12+570-25+570 13 KM,;
Primul pod sudat din Europa - municipiul Resita, jud. Caras-Severin;

I Reabilitare DJ 581, Resita - Giurgiova km 2+500-28+660 L=26,16 KM

Reabilitarea primului pod sudat din Europa - municipiul Resita, jud. Caras-Severin;

n urma realizarii acestor proiecte, o parte din problemele actuale se vor diminua iar

calitatea retelei stradale se va imbunatati.
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Municipiul Resita se intinde pe o lungime de aproximativ 6,5 km pe directia Nord-Sud si
aproximativ 3,6 km pe directia Est-Vest. Suprafata totala a orasului este de 1994,00 ha, din
care 155,10 ha (7,99% din totalul intravilanului) reprezinta caile de comunicatie si transport
(rutiere, feroviale, aeriene, navale) conform PUG 2011.

Reteaua rutiera la nivel regional

Teritoriul administrativ este amplasat la convergenta a doua coridoare de transport si
anume: DN58 Caransebes - Resita - Carasova - Streirdorf, DN58B Resita - Bocsa - Voiteg. in
ciuda faptului c& municipiul este amplasat la convergenta unor drumuni nationale, acesta
este considerat ca fiind un oras relativ izolat din cauza gradului scazut de urbanizare dar si
a declivitatii terenului.

Legenda
[ Zona metropolitani Resita
== Drum National

== Drum Judefean

z
Brebu Nou ™

Figurd 2-23 Incadrarea in reteaua nationald de drumuri
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Relatia cu reteaua
e
TEN-T L i)

Plansa urmatoare
prezinta  localizarea
retelei TEN-T

principale si secundare
pe teritoriul Romaniei.

Municipiul Resita nu se
afla pe niciun traseul al
retelei TEN-T.

Din perspectiva
coridoarelor prioritare
TEN-T, Romania este
traversata de:

I Coridorul nr. 4,
Orient-East Med

I Coridorul nr. 8,
Rhin-Dunare

KSR B 11k DR OF T SR THEUL 9

BALTIC - ARRIATIC OWENT FEAYT-MEL L 4

HNORTH SEA - BAITIC B SCANDINAVIAN - MIDITERHANEAN NURTH SEA - MEDITERRANEAN

3 MEDMTERRANEAN RBHINE - ALFIRE RHME « DANUEL

Figura 2-25 Coridoare principale TEN-T
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Reteaua rutiera la nivelul municipiului Resita

n prezent, principala modalitate de deplasare a populatiei din mumc1p1ul Resita este cea
cu autoturismul. Conform datelor prelucrate din raspunsurile primite in cadrul cercetarii
sociologice efectuate in etapa de Culegere a Datelor, 55% dintre respondentl declara ca
utilizeaza ca principal mijloc de transport autoturismul personal. in baza datelor PMUD
Resita versiunea 1, unde cota modala auto era de 32% putem concluziona faptul ca in ultimii
5 ani cota modala a crescut cu 41,8%.

Interviurile cu populatia au fost realizate online cat si fizic, in teren, prin chestionarea
persoanelor in legdturd cu perceptia lor asupra mobilitatii, problemelor intampinate, dar si
a unor potentiale solutii privitoare la diferitele tipuri de mobilitate. Pentru o cat mai buna
relevanta a datelor referitoare la problemele populatiei, s-a incercat realizarea unui numar
de interviuri direct proportional cu numarul de locuitori ai zonei respective.

Esantionul minim a fost definit ca fiind un procent de 1% din populatia municipiului. Conform
recensdmantului national din 2011, Municipiul Resita are o populatie de 73.282, prin urmare,

dimensiunea esationului a fost de 732 de interviuri. in cadrul colectérii de date au fost
realizate 827 de interviuri cu populatia, 680 online si 147 in teren. Nivelul de incredere al
datelor este de 99%, iar eroare de esantionare de +3%.

Dat fiind gradul de subiectivitate al populatiei, PMUD Resita va lua in considerare si cotele
modale generate de studiul de trafic. Conform acestor date, cota modala auto este de
59,71% pentru autoturism.

Din punct de vedere topologic, gradul de integrare a unei retele locale in structura retelei
nationale poate fi determinat prin calculele care stabilesc propnetat]le intrinseci ale
grafur1lor corespunzatoare retelelor infrastructurii de transport. in tabelul urmator sunt
prezentate diferite niveluri de integrare a retelei de transport local (careia ii corespunde un
graf reprezentat cu arce cu linii subtiri - exemphﬁcat pentru prima categorle de arcele care
leagd nodurile 1, 2, 3, 4, 5) si reteaua de transport national (careia 1i corespunde un graf
reprezentat cu arce cu linii ingrosate - de exemplu, arcele care leaga nodurile 0 - 6 in graful
pentru prima categorie).

Tabel 2-5 Tipuri de integrari intre reteaua de drumuri nationald si cea locald

Categorie graf exemplu Descriere

Hiperintegrat
periniegs Un graf este hiperintegrat

atunci cand un arc al retelei
nationale se suprapune peste
un arc al retelei locale (in
exemplu, reteaua nationala
este reprezentata de nodurile
0-1-3 -6 sesuprapune peste
reteaua locala alcatuita din
nodurile 1 -2 -3 -4-5).
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Categorie graf exemplu Descriere

Hipolntegrat

Un graf este hipointegrat
atunci cand reteaua orasului
este legatd intr-un nod
periferic de reteaua nationala.

Integrat rational

2 Un graf este integrat rational
atunci cand cele doua retele,
nationala si locala, sunt
"tangente”; in exemplu, nodul
1 este nod de conexiune a doua
arce ale retelei nationale si
nod de conexiune cu reteaua
locala.

Analizand situatia retelei de transport din municipiul Resita sub aceste aspecte, pe baza
reprezentarii grafului corespunzator retelei de transport rutier din municipiu, se poate
concluziona ca exista o “hiperintegrare”, deoarece reteaua rutiera nationala se suprapune
cu reteaua de drumuri locala.

Reteaua stradala a municipiului Resita si organizarea sistemului de transport sunt influentate
de relief si elementele de cadru natural.

Numarul redus de traversari ale Raului Barzava si ale caii ferate genereaza o limita in
teritoriu si accentueaza caracterul de bariera fizica.

Schema dupa care este organizata reteaua principald de trafic din Municipiul Resita este una
de tip lineara, cu 2 directii principale reprezentate de DN58 si 2 secundare reprezentate de
DN58 B si DJ582 B.

Lipsa unor conexiuni intre arterele principale la nivelul zonei de influentd duce la
supraaglomerarea municipiului si a celor 5 intrari principale in oras.

Principalele probleme semnalate la nivelul retelei stradale sunt legate de intersectiile str.
Traian Vuia cu bd. Revolutia din Decembrie, str. Mihai Eminescu cu str. I.L. Caragiale, giratia
Bd. Republicii.

Reteaua stradala din Municipiul Resita a fost evaluata din perspectiva:

I cererii de transport: consultantul a efectuat investigatii privind determinarea
intensitatii orare a traficului, precum si a caracteristicilor deplasarilor, prin
intermediul recensamintelor de circulatie clasificate si a anchetelor origine-
destinatie;

I starii tehnice si a clasificarii functionale;

I vitezelor medii de circulatie ;

I sigurantei circulatiei ;
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| facilititilor oferite transportului public si a transportului nemotorizat (velo si
pietonal) ;

| ofertei de locuri de parcare ;

I desf3surarii transportului de marfuri;

Starea tehnica a retelei stradale

Starea tehnicd a drumurilor reprezintd 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.

Conform prevederilor Normativului CD 155-2001 ,Instructiuni tehnice pentru determinarea
starii tehnice a drumurilor moderne” acestea pot fi:

Tabel 2-6 Clasificarea stdrii tehnice a drumurilor publice (sursa: CD 155-2001, Anexa 6)

Clasa Calificativul caracteristicilor
Stare S
hnics starii )
tehn tehnice Capacitate  Stare de
portantd  degradare

Lucrari obligatorii de
intretinere si reparatii
Planeitate = Rugozitate

. foarte foarte foarte foarte
Foarte buna 5 « o « - Nu este cazul
buna buna buna buna
cel putin cel putin cel putin Tratamente
buna buna mediocra bituminoase
< cel putin -
Buna 4 N .
buna . ; Straturi
cel putin cel putin « .
o S buna la rea bituminoase A .
mediocra buna .. Intretinere
foarte subtiri T
’ periodica
o cel putin cel putin cel putin foarte Covoare
Mediocra 3 A LTy oy - . .
mediocra mediocra mediocra = buna la rea bituminoase
Reciclarea Tn
cel putin cel putin cel putin foarte situ a
Rea 2 L ; ’ « A
mediocra rea rea buni la rea imbracamintilor
bituminoase
foarte foarte Ranforsarea ..
. - foarte . Reparatii
Foarte rea 1 rea buna la buna la " structurii ’
buna la rea - curente
rea rea rutiere

Clasificarea retelei stradale

Conform OG 43-1997 si OG 49/1998 privind regimul drumurilor, strazile din localitatile
urbane se clasificd in raport cu intensitatea traficului si cu functiile pe care le indeplinesc,
astfel:

I A - strazi de categoria | - magistrale, care asigura preluarea fluxurilor majore ale
orasului pe directia drumului national ce traverseaza orasul sau pe directia principala
de legitura cu acest drum; acestea au minim 6 benzi de circulatie, inclusiv liniile de
tramvai;
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I B -strazi de categoria a ll-a - de legatura, care asigura circulatia majora intre zonele
functionale si de locuit; Acestea au 4 benzi de circulatie, inclusiv liniile de tramvai;

I C-strazi de categoria a lll-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;

I D - strazi de categoria a IV-a - de folosinta locala, care asigura accesul la locuinte
si pentru servicii curente sau ocazionale, n zonele cu trafic foarte redus.

)fegenda
/=== In constructie

== Relea primara

=—= Retea secundara
Retea tertiara
Retea de interes local

Ve
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Figurd 2-26 Clasificarea retelei stradale

Majoritatea strazilor sunt de categoria a IV-a. Acest fapt i confera orasului o orientare catre
Zone 30, zone prietenoase atat cu mijloace de transport nemotorizat cat si cu mediul, insa
pozitionarea DN-ului fragmenteaza cartierele datorita gabaritului, a numarului redus de
traversari si a vitezei de circulatie.
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ransportul reroviar

Din punctual de vedere al mobilitatii, situatia serviciilor oferite de operatorul local de
transport public de calatori trebuie analizata in corelatie cu reteaua de transport regional
si national.

Infrastructura feroviard la nivelul judetului Caras-Severin a fost identificata prin
cartografierea retelei furnizate online de CFR Calatori, corelatad cu analiza unor imagini
aeriene ale zonei.

Figura urmatoare aratd infrastructura existenta si nivelul de echipare al acesteia, tipul de
coridor ca parte a retelei europene TEN-T precum si garile principale si secundare la nivelul
tarii.

Ungana

@ Cillatat™

Figurd 2-27 Infrastructura feroviard la nivel national

Buigana

Transportul feroviar se desfasoara pe Magistrala 900 Bucuresti Nord - Rosiori de Vede -
Caracal - Craiova - Filiasi - Strehaia - Drobeta Turnu Severin - Orsova - Baile Herculane -
Caransebes - Lugoj - Recas - Timisoara Est - Timisoara Nord - Stamora Moravita, in lungime
totald de 533 km. Magistrala tranziteaza judetele Ilfov, Dambovita, Giurgiu, Teleorman,
Arges, Olt, Dolj, Gorj, Megedinti, Caras-Severin, Timisoara. Municipiul Resita este deservit
de Sectia Caransebes - Brebu - Resita Nord - Resita Sud, tronson de cale ferata simpla
electrificata, si de Sectia Voiteni - Gataia -Resita Nord, tronson de cale ferata simpla
neelectrificata.
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hartaromanisioniine.ro

Figurd 2-28 Reteaua de cdi ferate in Romdnia in functie de tipul ej

Legenda
[ Zona metropolitand Resfta !
R statii de cale ferats N
w Cale febats - electrificats
—== Cale feratd - neelectrificatd

Tarnova.

Viliug

Figurd 2-29 Reteaua de cdi ferate la nivelul Zonei Metropolitane Resita

Studiu de Oportunitate privind dezvoltarea serviciului de transport public

pag. 41




~ - FIP CONSULTING

&5, LINKING OPPORTUNITIES

n cadrul zonei metropolitane, toate girile existente sunt localizate in orasul Bocsa si in
municipiul Resita. Calea feratd de la nivelul zonei metropolitane deserveste doar zona
nordici a acesteia. Girile din zona metropolitand nu prezintd imbunatatiri si sunt
neatractive navetistilor. In ciuda slabei atractivitati, existd curse pentru a deservi
potentialii navetisti.

Legenda

=

| statii de cale feratd

==~ Cale ferati - electrificatd
-m=r- Cale feratd - neelectrificatd

Figurd 2-30 Reteaua de cdi ferate la nivelul municipiului Resita

Gara Resita Sud, principala poartd de intrare in oras, nu prezinta conditii optime pentru
incurajarea acestui mod de deplasare, aflandu-se intr-o stare avansata de degradare, insa
este usor accesibila calatorilor prin infrastructura de circulatii existenta si transportul public
local.
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La nivelul municipiului, infrastructura feroviara creaza o barierd in ceea ce priveste
conectivitatea, relationarea si dezvoltarea zonelor. Cu toate acestea, multe dintre
intersectii se realizeaza prin pasaje si poduri suspendate, astfel incat traficul rutier nu are
de suferit.

La nivelul municipiului Resita nu exista un aeroport, insa municipiul este localizat la o
distanta de 44 km sud-vest, respectiv 45 minute timp de parcurs cu autoturismul pana la
Aeroportul Caransebes, sau Aeroportul Banat. Acesta este un aeroport privat, care in anul
2020 a fost reautorizat. In viitorul apropiat, acesta va fi deschis traficului international.
incepand cu august 2019 au inceput lucrarile de refacere a infrastructurii, au fost cumparate
utilaje si aparaturi.

Principalul aeroport din regiune, parte a retelei TEN-T Comprehensive, este aeroportul
International Traian Vuia Timisoara, aflat la o distanta de 110km nord-vest, respectiv o ora
si 50 minute distanta de parcurs cu autoturismul. Statutul de aeroport International oferé
dreptul operatorilor de a efectua zboruri externe directe regulate, atat in spatiul European,
cat si in afara acestuia.
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2.2 Transportul public de persoane

Serviciul de transport persoane este asigurat de mai multi operatori regionali sau nationali
de transport.

Tn Municipiul Resita functioneaza in prezent o singura autogara, BUS TRANS, localizatd pe
Strada Otelului. La nivelul Municipiului Resita modalitdtile de deplasare utilizate de
populatia rezidenta sunt: transportul public, autoturismul personal, mersul pe jos si cu
bicicleta, autoturismul unor cunostinte/prieteni sau taxi.

i'- '’ 1 ‘restarea servici u

in prezent, serviciile de transport public de calatori T
in municipiul Resita sunt realizate de SC Transport
Urban Resita SRL , pe baza unui contract de delegare .
a gestiunii serviciului de transport public local prin _ X U
concesiune, incheiat n data de 20.12.2017. Durata '
constractului este de zece ani.

SC Transport Urban Resita SRLeste o societate aflata
in subordinea Primariei Resita.

Cota modala in prezent pentru transportul public
este de 13,66 %, conform datelor de trafic si de 9% T R A N S P O R T
in urma cercetérii sociologice realizate in etapa de

colectare de date. URBAN RESITA

in ceea ce priveste utilizarea transportului public ca principal mijloc de transport, 71%
populatia intervievata se declara nemultumitd de calitatea serviciului oferit de catre
operatorul municipal responsabil SC Transport Urban Resita SRL si doar 29% sunt multumiti.
Pentru satisfacerea nevoii de mobilitate a municipiului, operatorul de transport utilizeaza o
retea alcatuita doar din autobuze, reteaua de tramvaie fiind suspendata incepand cu anul
2011.

Totodatd, existd proiecte prioritare in curs de implemetare in vederea reintroducerii
serviciului de transport electric in Resita.

Procentul mic al cotei modale poate fi pus pe seama cresterii constante a gradului de
motorizare, prezenta la nivelul municipiului, cetatenii orasului preferand sa foloseasca alte
mijloace de deplasare, de regula autoturismele proprii.

Suplimentar, exista mai multe proiecte in curs de implementare care au ca scop
modernizarea si cresterea atractivitatii sistemului de transport public local, si anume:

I Modernizarea transportului public electric si amenajarea infrastructurii de transport
nemotorizat in municipiul Resita -faza 1; COD SMIS: 324187; Contract Nr.
77/22.07.2024 (Etapizate) - in implementare (PRV 2021-2027)

I Modernizarea transportului public electric si amenajarea infrastructurii de transport
nemotorizat in municipiul Resita -faza 2; COD SMIS: 324188; Contract Nr.
86/23.07.2024 (Etapizate) - in implementare (PRV 2021-2027_

[ Innoirea parcului de material rulant al operatorului de transport, inclusiv
implementarea Sistemului automat de taxare, a Sistemului de Management al flotei
si crearea Sistemului de Informare Dinamica a Calatorilor in statii si in vehicule; COD
SMIS: 324198; Contract Nr. 78/22.07.2024 (Etapizate) - in implementare (PRV 2021-
2027)
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I Realizarea unei legaturi intre nucleele urbane govandari si centrul civic din
municipiul resita - componenta 2 - promenada si pasarele, COD SMIS: 318542;
Contract Nr. 46 / 11.07.2024 (Mobilitate) - in implementare (PRV 2021-2027)

I Legatura rutiera intre artera principala A Resitei si Parcul industrial si zona de
regenerare urbana Mociur in vederea extinderii transportului in comun Faza 1+2 - in
implementare (PNI Anghel Saligni)

Prin implementarea acestor proiecte, calitatea serviciilor de transport public va fi sesizabil
ameliorata, atat la nivelul mijloacelor de transport prietenoase cu mediul cat si prin
cresterea conectivitatii si accesibilitatii. Aceste masuri vor avea un impact major asupra
problemelor generate de utilizarea intensiva a automobilelor personale si ocuparea spatiilor
publice de parcari la strada.

Totodatad, in vederea cresterii atractivitatii transportului public, dar si pentru promovarea
unei mobilitati sustenabile, este necesara inlocuirea flotei existente cu mijloace de
transport de tip electric.

Societatea Transport Urban Resita S.R.L. este o societate cu raspundere limitata, infiintata
in baza Hotararii 245 din 20.09.2016 a Consiliului Local al Municipiului Resita.

Societatea se afla sub autoritatea Consiliului Local al Municipiului Resita, acesta avand si
calitatea de asociat fondator si detinator al intregului capital social.

Obiectul de activitate al societatii este transporturi urbane. suburbane si metropolitane de
calatori, cod CAEN 4931:

Aceasta clasa include:
I transportul terestru de calatori prin sisteme de transport urbane sau suburbane.

*Acesta poate include diferite moduri de transport terestru, cum ar fi cu autobuze, tramvaie,
troleibuze, metrou subteran si suspendat etc. Transportul este efectuat pe rute prestabilite
in mod normal urmand un orar fix, urcarea si coborarea pasagerilor realizandu-se in statii
fixe.

Aceasta clasa include de asemenea:

I linii de transport din oras la aeroport sau din oras la gara;
I operarea funicularelor, telefericelor etc., daca fac parte din sistemele de tranzit
urban sau suburban.

in ceea ce priveste personalul angajat al societatii si modul de organizare al acestora in
ierarhie, prezentam ma jos organigrama companiei:

Studiu de Oportunitate privind dezvoltarea serviciului de transport public

pag. 45



_} FIP CONSULTING
t{ﬁ LINKING OPPORTUNITIES

CONSHIUL LOCAL AL
MUNICIPIILUI RESTTA

I_

ADMINISTRATOR UNIC

TOTAL = 94 SALARIATI

CENZORI

Anexa 1 la HCL NR. 346/29.09.2021

|

DIRECTOR TEHNIC 1 I
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| SERVICIUL ADMINISTRATIV 1 ]
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Figurd 2-31 Organigrama Societdtii Transport Urban Resita S.R.L.

La data de 29.09.2021, numarul de angajati ai societatii este de 94 angajati, conform Anexei

1 la HCL nr. 346/29.09.2021
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Liniile de transport public pe care sunt organizate in prezent serviciile de transport public

cu autobuzul sunt prezentate in continuare:

Interval
orar

Nr.

crt. Traseul

fw N

KT IEN

4:55 -
24:20
(20.05)

MOL - MARGINEA -
MOL

D e N o

- A
- O

12

13
14
15
16
L 17

Interval

Traseul
orar

Nr. Crt.

[ N

5:05 -
23:35
(18.3)

MOL - PIATA
REPUBLICII - MOL

© N o v A

LISTA STATH TUR/RETUR

TUR

‘MOL

MOTO VELO
VICTORIA
BILLA

TRIAJ
POLITIE
PIATA LUNCA
BLOC 800
l NERA

UNIVERSALUL
VECHI

FORTELE DE
MUNCA

PASAJ CSR
MURESUL

SCOALA DE BETON
MOARA JURACEK
MARGINEA

RETUR
1. _MARGINEA
2 | MOARA JURACEK
3 | SCOALA DE BETON
4 ]MUNQ_TQRES
5 | PASAJCSR
6 i_L_lNI\!_EﬁAL.U_L_VWECH[
_7_ NERA
8 UNIVERSITATE
9 7 NOIEMBRIE
10 POLITIE
11 oMV
12 TRIAJ
13 INTIM
14 VICTORIA
15 MOTOVELO
16 CONFECTI
17 MoL

LISTA STATII TUR/RETUR

TUR
MOL
CONFECTII

MOTO VELO

VICTORIA
BILLA

PIATA LUNCA

_9 | Broc s00
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RETUR
1 PIATA REPUBLICH
2 PASAJ CSR
3 UNIVERSALUL VECHI
4 NERA
3 | UNIVERSITATE
6 7 NOIEMBRIE
7 POLITIE
8 Omv

[R-]
—
1=
e
e
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Nr. Crt. Traseul el LISTA STATI TUR/RETUR
10 NERA 10 INTIM
11 UNIVERSALUL VECHI 11 VICTORIA
12 FORTELE DE MUNCA 12 MOTO VELO
13 PASAJ CSR 13 CONFECTII
14 PIATA REPUBLICII 14 MOL
I Interval l
Nr. Crt. Traseul | orar LISTA STATII TUR/RETUR
TUR RETUR
1 | FABRICA DE PAINE | 1 MARGINEA
2 DEDEMAN 2 MOARA JURACEK
3 MOL l 3 SCOALA DE BETON
4 CONFECTH 4 MUNCITORESC
5 MOTO VELO ’ 5 l PASAJ CSR
6 BILLA 6 UNIVERSALUL VECHI
7 INTIM [ 7 | NERA
8 TRIAJ 8  UNIVERSITATE
FABRICA DE PAINE -  6:00 - 9  POLITIE I 9 | 7 NOIEMBRIE
3 MARGINEA - 23:15 F— v
FABRICA DE PAINE  (17.15) 10 PIATA MICA 10 POLITIE
11 BLOC 800 | 11 OMV
12 NERA 12 TRIAJ
13 | UNIVERSALUL VECHI l13 INTIM
14 FORTELE DEMUNCA 14 VICTORIA
15 | PASAJ CSR | 15 MOTO VELO
16  MURESUL 16 | CONFECTII
17 SCOALA DE BETON | 17 | MOL
18  MOARA JURACEK 18  STATIA DE SALVARE
194‘. MARGINEA J 1 ‘2_| FABRICA DE PAINE
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Nr. Crt. Traseul gt LISTA STATII TUR/RETUR
‘ TUR RETUR
1 SPORTULUI 1 LEND }
2 FLUTURELU 2 STRAND ATLANTIC
3 BLOC 800 3 GREBLA |
4 NERA 4  FIERUL VECHI
5 UNIVERSALULVECHI 5 MOARA JURACEK |
6 FORTELE DE MUNCA 6 SCOALA DE BETON
4  MOROAsAZ-LEND- 733 7 PASAJCSR 7 MUNCITORESC
MOROASA 2 (13.2) 8 MURESUL 8  UNIVERSALUL VECHI
9  SCOALA DE BETON 9 NERA
10 MOARA JURACEK 10  UNIVERSITATE
11 FIERUL VECHI 11 7 NOIEMBRIE
12 GREBLA 12 POLITIE
13  STRAND ATLANTIC 13 MOLIZILOR
14 LEND 14 COMISARIAT
15 SPORTULUI |
Nr. Crt. Traseul '"f;‘;"ra' LISTA STATI TUR/RETUR
t TUR RETUR
1 SPORTULUI | 1 | Barassecy
2 FLUTURELU 2 FACULTATIVA 2 l
3 BLOC 800 3 FACULTATIVA 1
4 NERA 4 STRANDUL VECHI |
5  UNIVERSALUL VECHI 5 LEND
MOROASA 2.  5:20. © FORTELEDEMUNCA 6  STRAND ATLANTIC
5 BARAJ SECU - 22:10 7 PASAJ CSR 7 GREBLA
MOROASAZ (I3 5 mumesuL 8  FIERUL VECH!
9  SCOALA DE BETON 9  MOARA JURACEK
10 MOARA JURACEK 10 MUNCITORESC
11 FIERUL VECHI 11 PASAJ CSR
12 GREBLA 12 UNIVERSALUL VECHI
13 | STRAND ATLANTIC 13 NERA
14 LEND 14 UNIVERSITATE
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Nr. Crt. Traseul '"g‘:;‘;a' LISTA STATH TUR/RETUR
15 | STRANDUL VECHI 15 | 7 NOIEMBRIE
16 FACULTATIVA 1 16 POLITIE
17  FACULTATIVA 2 17  MOLIZILOR
18 BARAJ SECU 18 COMOSARIAT
19 SPORTULUI J
Nr. Crt. Traseul '“z‘f_;a' LISTA STATII TUR/RETUR
TUR RETUR
1 INTIM 1 TEROVA CENTRU
2 LICEUL TRAIAN VUIA 2 TEROVA IESIRE
s INTIM - TEROVA - 2:1425_ 3 | PARC INDUSTRIAL 3 MARBEK
S (16.15) 4 MARBEK 4 PARC INDUSTRIAL
5 TEROVA INTRARE 5 FACULTATIVA
6 TEROVA CENTRU 6 LICEUL TRAIAN VUIA
. | 7] inTm i
CNr rt Traseul Interval orar LISTA STATH TUR/RETUR
TUR RETUR
1 | INTIM l1 MONIOM
2 VICTORIA 2 ABATOR
3 !MOTOVELO 3 iINTRARE CiLNIC
0 INTIM - MONIOM - 6:10-20:35 | -
INTIM (14.25) 4  CONFECTII 4  CENTRU CILNIC
5 i INTRARE CILNIC 5 | IESIRE CILNIC y
}
6 CENTRU CiLNIC 6  CONFECTI
7 | IESIRE CILNIC |7 _l MOTO VELO
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Nr

Crt.. Traseul
Nr.
Crt. Traseul
10 NERA LIDL -
DOMAN - NERA
Nr. Crt. Traseul
PIATA
REPUBLICII -
11 CUPTOARE -
PIATA
REPUBLCII

Studiu de Oportunitate privind dezvoltarea serviciului de transport public

Interval orar

LISTA STATII TUR/RETUR

8 VICTORIA
9 BILLA
10 INTIM

LISTA STATII TUR/RETUR

RETUR

1

2

4

DOMAN CENTRU

DOMAN INTRARE
FACULTATIVA(SLAMINA)
BOIERU

NERA

LISTA STATII TUR/RETUR

8 ABATOR
9 MONIOM
Interval
orar
TUR
1 | NERA LIDL
5:45 - 2 BOIERU
21:25
(16.20) 3  DOMAN INTRARE
4 DOMAN CENTRU
Interval
orar
TUR

5:30 - 4

22:15
(22.15)

MURESUL

SCOALA DE BETON

MOARA JURACEK

VALIUGULUI

BASOVAT

CASA BANATEANA

FACULTATIVA

SECU

CUPTOARE

RETUR
I 1 ‘ CUPTOARE
2 SECU

‘ 3 ‘ FACULTATIVA

4

5

CASA BANATEANA
BASOVAT
VALIUGULUI
MOARA JURACEK
SCOALA DE BETON

MUNCITORESC
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Reteaua de transport public actuald de la nivelul Municipiului Resita este ilustrata in harta
de mai jos:

Figurd 2-32 Reteaua de transport public

= = F

N »~

, =~ Legenda
A s Y O  Statii transport public
: : ' === Acoperire transport public
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n ceea ce priveste numarul total al kilometrilor operati cu autobuzele pana in prezent,
conform informatiilor furnizate de SC TRANSPORT URBAN RESITA SRL situatia este prezentata
mai jos

1,200,000

1,000,000 —— - \

800,000 \

600,000 AN

400,000
200,000

0
2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024*

Figurd 2-33 Evolutia numdrului de kilometri parcursi

De retinut faptul ca numarul de kilometri parcursi pentru anul 2024 sunt doar pana la
jumatatea anului.

Societatea Transport Urban Resita S.R.L. are in dotare un numar de 50 vehicule de transport
conform datelor transmise de societatea Transport Urban Resita S.R.L.

Tabel 2-7 Specificatii tehnice relevante privind parcul rulant de autobuze al S.C. Transport Urban Resita
S.R.L.

B Dur_ata_de
?r:: au!:AoAI::ZNr. inmatr:ir;:ulare fab?ir:::ltiei pa:'(cr?:rsi Emisii C(‘l)/n1$(l;g‘ recov;:t:daté Io'::;ri Io_c::i in
circulatie ; ? km) de scaune picioare
producator
1 VOLVO B9L CS 26 TUR 2006 923.938 EURO 5 34 10 32 50
2 VOLVO B9L CS 27 TUR 2006_ 1.135.731 ! EURO 5 34 10 32 50
3 VOLVO B9L CS 28 TUR 2006 1.030.352 EURO 5 34 10 32 50
. 4 VOLVO B9L CS 29 TUR 2006 1.108.626 EURO 5 34 10 32 50
5 VOLVO B9L CS 30 TUR 2006 1.14-7.799 EURO 5 34 10 32 50
6 VOLVO B9L ; CS31TUR 2006 1.160.617 EURO 5 34 10 32 50
7 VOLVO B9L CS 32 TUR 2006 1.044.272 EURO 5 34 10 32 50
8 VOLVO B9L CS 33 TUR 2006 i 9-85.;57 i EURO 5 3:1 10 3_2. 50
9 VOLVO B9L CS 34 TUR 2006 1.145,091 EURO 5 34 *10 32 50
10 VOLVO B9S CS 35 TUR 2008 802.291 EURO 4 45 10 44 84
11 VOLVO B9S CS 36 TUR 2008 787.214 EURO 4 45 10 44 84
12 VOLVO B9S CS 37 TUR 2008 791.237 EURO 4 45 10 44 84
13 VOLVO B9S CS 38 TUR 2008 763.214 EURO 4 45 10 44 84
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crt.

14
15
16
17
18
19
20
21
22
23
24
25
26
27

28

29

30

31

32

33

34

35

36

37

38

39

40

FIP CONSULTING

LINKING OPPORTUNITIES

Marca
autobuz/Nr,
circulatie

VOLVO B9S
VOLVO B9S
VOLVO B9S
YOLVO B9S
VOLVO B9S
VOLVO BLE
VOLVO BLE
VOLVO BLE
VOLVO BLE
VOLVO BLE
VOLVO BLE
VDL Procity
VDL Procity

VDL Procity

Granton
Brand
GTZ6129BEVR
Granton
Brand
GTZ6129BEVR
Granton
Brand
GTZ6129BEVR
Granton
Brand
GTZ6129BEVR
Granton
Brand
GTZ6129BEVR
Granton
Brand
GTZ6129BEVR
Granton
Brand
GTZ6129BEVR
Granton
Brand
GTZ6129BEVR
Granton
Brand
GTZ6129BEVR
Granton
Brand
GTZ6129BEVR

Durmazlar
P4*2018/858

Durmazlar
P4*2018/858

Durmazlar
P4*2018/858

Nr.

Anul

inmatriculare fabricatiei

CS 39 TUR
CS 40 TUR
CS 41 TUR
CS 42 TUR
C543TUR
CS 44 TUR
CS 45 TUR
€546 TUR
€547 TUR
CS 49 TUR
CS 55 TUR
CS 50 TUR
CS 51 TUR
CS 53 TUR

CS 59 TUR
CS 60 TUR
CS61TUR
CS 62 TUR
CS 63 TUR
CS 64 TUR
CS 65 TUR
C5 66 TUR
CS 67 TUR
CS 68 TUR

RESITA
1

RESITA
2

RESITA
3

2008
2008
2008
2008
2008
2008
2008
2008
2008
2008
2008
2007
2007
2007

2023

2023

2023

2023

2023

2023

2023

2023

2023

2023

2023

2023

2023

Km
parcursi

840.146
672.217
811.023
799.031
734.513
874.328
833.347
904.292
801.84
800.954
969.55
941.817
903.928
750.875

502

502

502

502

500

500

500

500

500

500

506

502

503

Emisii

EURO4 |
EURO 4
EURO 4
EURO 4
EURO 4
EURO 5
EURO 5
EURO 5
EURO 5
EURO 5
EURO 4
EURO 4
EURO 4
EURO 4

ELECTRIC
ELECTRIC
ELECTRIC
ELECTRIC
ELECTRIC
ELECTRIC
ELECTRIC
ELECTRIC
ELECTRIC

ELECTRIC

ELECTRIC

ELECTRIC

ELECTRIC

Studiu de Oportunitate privind dezvoltarea serviciutui de transport public

Durata de

Consum viata Nr Nr
(/1100  recomandatd locuri  locuriin
km) de scaune picioare

N producdtor -

45 i 10 L 44 84

45 10 44 84

45 10 44 84

45 10 44 84

45 | 10 44 84

43 10 55 44

43 10 55 £z

43 10 55 44

43 10 55 44

43 10 55 44

43 10 55 44

13 10 22 34

13 10 22 34

13 10 22 34

t

- i 10 33 58

- 10 33 58

- 10 33 58

E 10 33 58

- 10 33 58

= 10 i3 58

- 10 o3 58

- 10 33 58

| !

- l 10 33 58

- 10 33 58

- 30 32 103

- 30 32 103

103
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Durata de
Marca Consum viata Nr Nr
:,'; autobuz/Nr, inmatr:;'éulare fabéir:::!ciei all'(CTll' i Emisii (/100  recomandata locuri  locuriin
) circulatie ; P ¥ km) de scaune picioare
producitor
a1 | JPouRasleE S 2023 500  ELECTRIC - 30 32 103
42 PZEZ’(’;;;Z/';_,:S RESS'TA 2023 664  ELECTRIC : 30 32 103
I i L Sl 2023 500  ELECTRIC - 30 32 103
44 | Durmaziar RECHA [ 2023 501 ELECTRIC : 30 32 103
}
45 PE:’{&%’/?EB RESB'TA 2023 501 ELECTRIC : 30 32 103
46 PE}‘;&?};‘;B RES;'TA 2023 502  ELECTRIC - 30 32 103
47 szgmasz}gga RETTA 2023 500  ELECTRIC . 30 32 103
¥ |
a | Durmaza RESITA 2023 ! 500  ELECTRIC : 30 32 103
|
49 PE:'{S’;?,';;S REf'zTA 2023 502 ELECTRIC : 30 32 103
50 Pf",',‘zr";;‘;z/f;s REf;TA 2023 521 ELECTRIC - 30 32 103

in urma dezvoltdrii serviciului de transport public in municipiul Resita se urmareste
modernizarea parcului de autobuze si folosirea unora cu dotari superioare pentru a asigura
conditii optime de calatorie indiferent de perioada: incalzire, aer conditionat, iluminat
interior corespunzator, etc.

Automate si chioscuri de bilete

Utilizatorii sistemului de transport public din Municipiul Resita isi pot procura titlurile de
calatorie (bilete si abonamente) de la chioscurile de vanzare bilete si abonamente puse la
dispozitie de catre Societatea Transport Urban Resita S.R.L, conform informatiilor furnizate
de operatorul de trans

Tabel 2-8 Informatii privind localizarea punctelor de vinzare bilete si abonamente din municipiul Resita

NR.CRT DENUMIRE LOCATIE
1 3X3 SRL BULEVARDUL I0AN CUZA, STATIE FACULTATE
2 'ANDREAS BITA SRL BULEVARDUL REPUBLICII , RESITA
3 B&GEORGY MIXT SRL STR. PAUL IORGOVICI, MUNCITORESC
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NR.CRT

4
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COSMI PETRANA SRL
DORPRESSE SRL
FLORILYN VISION SRL
FROM KITTY

INDRA GENERAL TRADING

LISIPROD SRL
MARBEK IMPEX SRL
PISCOTEL PET SRL
TRANSAT 2002 SRL
VAIDA LIDER SRL

BIO COMPLET ECONOMIC SRL

BODY COSMETICHAL
NISIA & ROBERTA SRL

DOMINION PRODSERV SRL

ZENOCART SRL

FM MEDIA ORIZONT SRL
FM MEDIA ORIZONT SRL
FM MEDIA ORIZONT SRL
FM MEDIA ORIZONT SRL
FM MEDIA ORIZONT SRL
FM MEDIA ORIZONT SRL
FM MEDIA ORIZONT SRL

|

|

DENUMIRE LOCATIE
"BETTY BYU } LOC. SECU
COS&CRIS LOC.MONIOM

STR.GOLULUI, STATIE TAXI SEMENIC
BULEVARDUL IOAN CUZA, STATIE FACULTATE
BULEVARDUL REPUBLICII , RESITA

BULEVARDUL ALEXANDRU IOAN CUZA, STATIE POLITIE

| STR. NICOLAE TITULESCU, STATIE PIATA MICA / LUNCA

BULEVARDUL REPUBLICII , STATIE INTIM
STR. [OAN LUCA CARAGIALE , STATIE NERA
BULEVARDUL REPUBLICII , STATIE INTIM
STR. LIBERTATII, STATIE LIDL / LUNCA
BULEVARDUL REVOLUTIA DIN DECEMBRIE, RESITA
MOROASA , RESITA
LEND / MOROASA, RESITA
BULEVARDUL REPUBLICII NR.6 , RESITA
BULEVARDUL REPUBLICII , RESITA
BULEVARDUL REPUBLICII , STATIE VICTORIA
BULEVARDUL REPUBLICI! NR.25, STATIE CENTRU CALCULATOARE
BULEVARDUL REPUBLICII, STATIE VICTORIA
BULEVARDUL REPUBLICII, STATIE INTIM
STATIE POLITIE
STR. IOAN LUCA CARAGIALE ,STATIE NERA
UNIVERSALUL VECHI

SPITALUL JUDETEAN

Achizitionarea titlurilor de calatorie

Denumire titlu de transport Pret
Bilet 1 calatorie 2,50 RON
Abonament 1 zi 7,50 RON
Abonament 5 zile lucratoare 18,00 RON
Abonament 7 zile calendaristice 25,00 RON
Abonament 1 luna (zile calendaristice) 90,00 RON
Donatori de sange (50% din abonamentul lunar) 45,00 RON
Elevi Gratuit pe baza cardului emis
Pensionari 20,00 RON
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Tabel 2-9 Modalitatea de cumpdrare si pretul titlului de cdldtorie

Modalitate de cumpirare Tip legitimatie/titiu de cilatorie Pre
1 calatorie 2,5 lei
Abonament 1 zi 7,5 lei
Abonament 5 zile lucratoare - 18 lei
~ valabil din momentul achizitiei
Abonament 7 zile consecutive - 25 lei
Chioscuri valabil din momentul achizitiei
Abonament lunar valabil pentru 90 lei
luna calendaristica (1-31)
Abonament lunar 50% donator de 45 lei
sange
Pret inlocuire card 5 lei
Célatorie valabild 45 minute 2,5 lei + comision transmitere SMS
Abonament 1 zi 7,5 lei + comision transmitere SMS
Abonament 5 zile lucrdtoare - 18 lei + comision transmitere SMS
valabil din momentul achizitiei
Calatorie valabila 45 minute 2,5 lei
Prin aplicatia mobilPay Abonament 1 zi el
Abonament 5 zile lucratoare - 18 lei
valabil din momentul achizitiei
1 calatorie 2,5 lei
Prin card bancar contactless Nevalidare card 50 lei
Suprataxa 50 lei

Plateste calatoria rapid cu telefonul mobil

Prin SMS Prin aplicatie

Trimite SMS la numérul 7530 Pliteste in 3 pasicu mobilplay
cu textul C1, 21 sau Z5: wallet

‘et pentru bilet 1 Cilitorie Descarcd aplicatia din
L2223 Gava ey @ Tarit 0.2 EURHTVA B Google Play & App Store

pentru abonament 12l Selectcazd Bilet Regita
G o Al Taril 1.2 EUR+TVA din sectiunea Transport

3 pentru abonament 5 Zile Selecteazé tipul de bilet
S lurratos © Tarit 8 EUR+TVA dorit si plateste cu cardul

ot atan Qosige ¢ Vosalong adsepd 005 Fus . T Z 2 * ahiph grimes pleth Sileiul bo salv
* 8 ELIERTE QR tpariatine by abionemie il o

Figurd 2-34 Sistemul E-Ticketing din municipiul Resita

Biletele si abonamentele sunt comercializate atat prin intermediul unei retele proprii
formate din 27 de puncte de vanzare (prezentate la sub-punctul A. de mai sus). Pe langa
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acestea, , trebuie mentionat faptul ca in prezent exista si posibilitatea achitarii contravalorii
calatoriei prin mtermedlul unui SMS, cat si prin aplicatia mobilPay. incepand cu anul 2019
societatea Transport Urban Resita a lmplementat o noua modalitate de achiztionare a
biletelor, respectiv plata cu ajutorul cardurilor contactless , sistem de plata care
functioneaza in paralel cu sistemul clasic de bilete.

n vederea analizei economico-financiare a optiunilor de inlocuire a mijloacelor existente cu
unele noi este necesar a fi prezentata situatia financiara actuala a operatorului de transport
din Municipiul Resita.

Scopul prezentului sub-capitol este de a furniza o viziune asupra evolutiei financiare a
operatorulm din ultimii ani fiscali incheiati si analiza costului / km aferent ficarui an, avand
in vedere indicatorul ,.kilometri operati anual” cu autobuzele. Cheltuielile de operare ale
serviciului de transport public, inregistrate de SC Transport Urban Resita SRL, sunt
prezentate in tabelul urmator:

Tabel 2-10 Statistica cheltuielilor, kilometri parcursi si costul de operare pe kilometru a serviciului de
transport public

An 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024*
Cheltuieli de 11.287.15 11.968.68  3.369.44
operare 8.308.555 8.787.433  9.249.991 9.469.166 2 9 1

KilomEtE 1.034.695 1.056.230  1.054.426  1.098.234 | 1.137.994  1.141.869 } 573.078

parcursi
Costul pe
kilometru 8.03 8.32 8.77 8.62 9.4 10.48 11.02
12 11.02
I
10 8.03 8.32 8.77 8.62 -~
——— .
8 — 9.4
6
4
2
0
2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024~

Figurd 2-35 Evolutia costului pe kilometru 2018 - 2024*

Analizand informatiile de mai sus, se observa ca cel mai mare ost per kilometru este in anul
2024, insa acesta poate suferi modificare avand in vedere ca informatiile mentionate n
tabelul de mai sus sunt aferente intervalului lanuarie- lunie 2024,

Totusi, analizand ultimii ani fiscali incheiati, rezulta o crestere a costului per kilometru de
30.51% din anul 2018 pana in anul 2023, crecand astfel costul per kilometru cu 2.45 lei.

Studiu de Oportunitate privind dezvoltarea serviciului de transport public
pag. 58



~ - FIP CONSULTING

' LINKING OPPORTUNITIES

Tn ceea ce priveste veniturile inregistrate de operatorul Transport Urban Resita SRL din urma
prestarii serviciilor de transport situatia este urmatoarea:
Tabel 2-11 Situatia veniturilor, cheltuielilor perioada 2018 - 2024*

2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024*

Venituri

totale 8,494,694 8,856,251 9,524,072 9,470,061 10,695,855 12,092,407 6,305,975

Cheltuieli

totale 8,308,555 8,787,433 | 9,249,991 9,469,166 11,287,152 11,968,689 6,312,571

Compensati

i 2,196,068 2,977,744 5,222,059 5,152,797 5,683,280 6,596,096 3,369,441

120.00%

100.00%

80.00%

60.00%

40.00%

20.00%

0.00% -
2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024*

¥ Venituri totale  © Cheltuieli totale Compensatii

Figurd 2-36 Statistica dintre venituri, cheltuieli si compensatii
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Performanta serviciului de transport public operat cu autobuzul din municipiul Resita
depinde o serie de dotri si echipamente care trebuie sa functioneze la parametri normali
pentru desfasurarea in conditii de siguranta a serviciului.

| Parcurgerea rampelor si a pantelor:

in Municipiul Resita pe traseele parcurse de autobuze nu exista pante sau rampe care sa
depéseascd 12% si care si faca dificild parcurgerea acestora fie la incarcarea maxima sau
pe timpul iernii. Recomand&m totusi ca toate achizitiile de mijloace de transport sa poata
sa parcurga fara probleme pante sau rampe de minim 12%.

| Parcurgerea virajelor si a curbelor:

Din analizele efectuate, toate curbele si virajele de pe reteaua existenta asigura trecerea
in siguranta si in conditii de exploatare. Totusi, incadrarea in curbd, pe strazile mai inguste
sau unde intersectiile nu au spatii suficient de largi pentru bracarea si incadrarea corecta a
autobuzului reprezinta un tip de constrangere de ordin tehnic.

I Statiile de imbarcare/debarcare:

Constructia unor statii de imbarcare/debarcare nu permit stationarea simultana a mai
multor autobuze, existand situatii cAnd un autobuz asteapta la intrarea in statie punerea in
miscare a autobuzului din fatd, generandu-se astfel intarzieri si timpi mai lungi de parcurs
al traseului.

Pentru imbarcarea/debarcarea cu usurintd a pasagerilor se recomanda ca podeaua
autobuzelor s fie joasd, cu posibilitatea ajustarii garzii la sol pe o parte, pentru accesul
calatorilor (functia de ingenunchiere), cat si integral in situatiile de drum cu denivelari cu

limitarea vitezei de deplasare
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2.3 Analiza principalelor probleme si nevoi identificate

Tn cadrul Planului de Mobilitate Urban& Durabilé al Municipiului Resita au fost concluzionate
urmatoarele aspecte referitoare la serviciul de transport public:

I Flota transportului public este compusa in mare parte din autobuze diesel. in
vederea cresterii atractivitatii transportului public, dar si pentru promovarea unei
mobilitati sustenabile, este necesara inlocuirea flotei existente cu mijloace de
transport de tip electric;

I Cota modala scazutd, respectiv 13,66 %, conform datelor de trafic si de 9% in urma
cercetarii sociologice realizate in etapa de colectare de date;

I nceeace priveste utilizarea transportului public ca principal mijloc de transport,
71% populatia intervievata se declara nemultumita de calitatea serviciului oferit de
catre operatorul municipal responsabil SC Transport Urban Resita SRL si doar 29%
sunt multumiti;

I Gradul de ocupare din transportul public este foarte mic, in ciuda raspunsurilor din
cadrul interviurilor cu populatia, unde principala problemda ce influenteaza
mobilitatea cu mijloacele de transport, este aglomeratia din mijloacele de transport
public;

I Statiile cu frecventa scazuta sunt cele deservite de o singura linie de transport;

1 Frecventele cele mai mari intervale intre doua mijloace de transport, se afla in
extremitatile municipiului si in zonele industriale;

I Tansportul public prezinta o acoperire buna a municipiului, strazile cu o frecventa
foarte ridicata (sub 15minute) acoperind zona centrala, zona cu densitatea cea mai
mare a populatiei si conecteaza de la sud-est la nord zona construitd a municipiului;

I Zonaintravilanului este bine acoperita din punct de vedere a accesibilitatii statiilor,
cea mai mare parte a zonei centrale fiind la o distanta de mai putin de 5 minute fata
de o statie de transport. Alte zone cu o acoperire buna sunt cartierele Lunca
Barzavei, Resita Romana, Marginea. Zonele care se afla la o distantd mai mare de
7 minute de o statie de transport public sunt localizate preponderent in zona
periferica a orasului, sau in arealele cu platforme industriale, mai greu accesibile.

Serviciul de transport public local face parte din sfera serviciilor comunitare de utilitate
publica si cuprinde totalitatea actiunilor si activitatilor de utilitate publicd 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.

Scopul principal al deplasarilor este majoritar in cazul deplasarilor in interes profesional,
fapt ce evidentiaza nevoile persoanelor ce folosesc autoturismut ca mijloc de transport si au
ca origine - destinatie principala traseul casa - serviciu, urmata de deplasarile catre unitatile
de invatamant.

Avand in vedere cele mentionate anterior, este primordiala dezvoltarea serviciului de
transport public, prin cresterea frecventei a tramvaielor/autobuzelor, cresterea gradului de
confort si al sigurantei. Aceste actiuni sunt necesare pentru cresterea atractivitatii a

transportului in comun, astfel incat mai multe persoane sa foloseasca serviciul de transport
public in detrimentul autoturismului personal.
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in ceea ce priveste principalele probleme
intdmpinate de catre utilizatori - cu privire la = Auto = Transport public ® Pietonal ®Velo
problemele intAmpinate in timpul deplasarilor
din interiorul Mun. Resita, conform
raspunsurilor la sondajele de opinie (respectiv
cei 9% interviati care folosesc serviciul de
transportul din populatia totala a
municipiului) realizate pentru intocmirea
prezentei documentatii, sunt prezentate in
diagrama de mai jos.

Pentru a identifica real problemele legate de
mijloacele de transport in comun din
Municipiul Resita au fost adresate intrebari
referitoare la: viteza de deplasare, frecventa
mijloacelor de transport, aglomeratia din
mijloacele de transport, blocajele de trafic
generate de autorismele care circula pe
aceeasi banda, lipsa informatiilor privind
traseele, timpii de asteptare in statii, viteza Figurd 2-37 Rezultatele chestionarului privind
de deplasare, distanta statiei de transport repartitia modald

fata de locuinta. Persoanele interviate au

trebuit sa incadreze problema la urmatoarele tipologii: principala problema, semnificativ,
redus si nu afecteaza.

Statia este departe |2 .

Blocajele de trafic
Lipsa informatiilor
Vechimea autobuzului
Curatenia
Aglomeratia

Viteza de deplasare scazuta

Frecventa redusa
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» Nu afecteaza  » Principala problema  wRedus ®Semnificativ

Figurd 2-38 Principalele probleme identificate privind mijloacele de transport in comun in municipiul
Resita

Conform sondajului efectuat, respondenti considera ca viteza redusa de deplasare si timpii
de asteptare in statii sunt mari, acest lucru evidentiind frecventa scazuta a curselor.

O problema principala sesizata in cadrul chestionarelor, este vechimea autovehiculelor, fapt
ce afecteazi considerabil perceptia populatiei asupra acestui mod de deplasare.
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Ca urmare a analizei opiniei populatiei sunt identificate urmatoarele probleme si nevoi
privind dezvoltarea serviciului de transport public in Municipiul Resita:

I Grad de acoperire insuficient pentru cererea existenta;
I Parcinsuficient de vehicule pentru transportul public;
I Frecventa redusa a mijloacelor de transport;

I Aglomeratia din mijloacele de transport.

Prin urmare, in urma analizei cerintelor Primariei Municipiului Resita si a opiniei cetatenilor
municipiului asupra calitatii transportului public urban a rezultat ca fiind necesare
urmatoarele activitati:

I Amenajarea statiilor de calatori;

I Innoirea parcului de vehicule de transport public, astfel incit acestea si asigure
conditiile necesare de siguranta, calitate si confort al caldtoriei, precum si reducerea
noxelor;

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

I Punerea la dispozitie a unei infrastructuri care sa incurajeze 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.

Avand in vedere ca reteaua de autobuze joaca un rol-cheie in ceea ce privesc deplasarile
zilnice din Mun. Resita dar si in ceea ce priveste cererea de transport cu acest mijloc,
dezvoltarea sistemului de transort public cu autobuzul va asigura o mai buna performanta a
serviciilor. Totusi, acest sistem deserveste un areal foarte mare din zona urband, astfel
incat, in conformitate cu rezultatele studiilor se creazid premisele spre dezvoltarea
serviciului de transport public cu autobuzul in vederea cresterii frecventei a mijloacelor de
transport.

Pe langa probleme identificate ce tin de deficientele transportului public identificate de
catre populatie si de catre analizele de trafic, de poluarea fonica si de poluarea aerului,
principala problema identificata o reprezinta prevalenta transportului de autoturisme in
Municipiul Resita. Aceasta constituie o problema majora, insa aceasta 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, modernizarea parcului auto al operatorului cu microbuze noi
va contribui semnificativ la scaderea dioxidului de carbon in timp.

Asadar, exista o nevoie acuta pentru dezvoltarea serviciului de transport public, asigurandu-
se astfel reducerea traficului rutier in Municipiul Resita, rezultat al incurajarii solutiilor de
transport alternative. Aceste actiuni sunt posibile prin punerea la dispozitia utilizatorilor a
unei infrastructuri specifice care sa rezolve problemele de trafic specificate mai sus, astfel
incat orasul sa asigure populatiei un transport public de calitate. Obiectivul contracararii
problemelor legate de transport public de calatori in Municipiul Resita consta in incurajarea
utilizarii transportului alternativ, renuntarea la autoturismele personale si implicit la
reducerea emisiilor poluante cauze ale deplasarilor motorizate.
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Pentru derularea eficientd a serviciilor de transport public, respectiv pentru traseele greu
accesibile propuse , este necesara asigurarea unei capacitati suplimentare de transport, prin
achizitia de noi mijloace de transport electrice de dimensiuni mici.

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

Asigurarea unui management eficient al transportului si al mobilitatii;

O buna distributie a bunurilor si servicii de logistica performante;

Promovarea transportului in comun;

Promovarea unor mijloace de transport alternative;

fnlocuirea autoturismelor personale in favoarea transportului in comun, mersului pe
jos, mersului cu bicicleta, cu motocicleta sau cu scuterul.

Mai mult decat atat, dezvoltarea durabild a devenit aspectul important in industria de
planificare, cu recunoasterea faptului cd 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 indusd de schimbarile climatice. Astfel, in cadrul proiectelor de dezvoltare a
Municipiului Resita se va avea in vedere respectarea notiunii de dezvoltare durabila care
imbunatéteste starea de sanatate, sociala dar si ecologica a oraselor pe termen lung. Prin
oras durabil intelegem:

I Orasul ca utilizator compact si eficient a terenurilor;

| Utilizarea cit mai rard a autoturismelor prin asigurarea mobilitatii intra si
interurbane;

Utilizarea eficienta a resurselor;

Mai putina poluare si deseuri;

Reabilitarea sistemelor naturale;

Calitate mai bun a locuirii ce determina un mediu de viata sanatos;
Ecologie sociala;

Economie durabila;

Participarea si implicarea comunitatii in conservarea culturii locale;
intelepciune sociala.

in ceea ce priveste motivele de ordin economic, financiar, social si de mediu care justifica
oportunitatea dezvoltarii serviciului de transport public local este necesar a se avea in
vedere faptul ci transportul public urban este al 4-lea factor ca importanta al incluziunii
sociale. Repartizarea activitatilor economice si gestionarea mobilitatii rezidentiale in orase
conditioneaza deplasirile care au loc de doua ori pe zi. Factori ca locul de munca, locuinta,
egalitatea de sanse si transportul au un rol esential in incluziunea sociala. in vederea
indeplinirii acestor nevoi, serviciul de transport public trebuie sa atraga utilizatorii 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
fmbunititirea sigurantei si securitatii in statii, opriri si in interiorul vehiculelor pentru
calitori si soferi, precum si pentru echipamentele de infrastructura.

De asemenea, la cresterea atractivitatii transportului public nu contribuie numai calitatea
si cantitatea ofertei in ceea ce priveste frecventa curselor, viteza, curatenia, siguranta,
informatia furnizatd etc. Tarifele de caldtorie accesibile fac de asemenea parte dintre
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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
calatori, 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.

Oportunitatea si necesitatea realizarii proiectului investitional de modernizare a flotei de
mijloace de transport nepoluante din Municipiul Resita cu mijloace de transport adaptate
zonelor greu accesibile, sunt date de rezultatele studiilor din teren, a documentelor oficiale
analizate si a opiniei populatiei ca si valoare adaugata la importanta dezvoltarii serviciului
de transport public din oras. Astfel, pe baza oportunitatilor enumerate in randurile de mai
sus sunt identificate actiuni menite sa dezvolte si/sau sa sprijine dezvoltarea durabila si
performanta a serviciului de transport public in oras, complementare cu acesta, astfel:

I Gestionarea eficientad 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;

I Monitorizarea traficului rutier pentru scheme eficiente de semaforizare si pentru
cresterea sigurantei traficului,

I 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;

| Tarifarea automata a calatorilor (ticketing), fidelizarea utilizatorilor transportului
public urban;

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

I Reglementarea controlului periodic de catre departamente ale autoritatii publice
locale si analize ale aplicarii reglementarilor adoptate.

Astfel, principiile aplicate vor tine cont de:

I Accesibilitate;
I Sustenabilitate;
I Siguranta.

Necesitatea dezvoltarii serviciului de transport public cu autobuzele de mici dimensiuni este
cu atat mai mare cu cat modernizare flotei de autobuzei ar creste nu numai atractivitatea
transportului prin investitii, dar contribui si la imbunatatirea capacitatii rutiere in general.

Dezvoltarea serviciului de transport public in Municipiul Resita, prin introducerea unor noi
rute greu accesibile, ca urmare a identificarii principalelor probleme de mobilitate,
satisfacere a nevoilor de deplasare a populatiei dar si nevoie de reducere a poluarii fonice
si a aerului va permite atat cresterea performantei serviciului de transport, imbunatatirea
calitatii vietii populatiei cat si imbunatatirea calitatii mediului inconjurator.
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2.4 Descrierea obiectivului investitional

Obiectivul general al proiectului investitional consta in dezvoltarea serviciului de transport
public local cu autobuzul, prin introducerea a 4 noi trasee greu accesibile si achizitia de
mijloace de transport ecologice care sa contribuie la cresterea calitatii vietii la nivelul
comunitatii Municipiului Resita.

Pentru realizarea acestui obiectiv se doreste realizarea unui transport public de persoane
modern, performant, care sa asigure satisfacerea cu prioritate a nevoilor de deplasarea ale
populatiei, personalului institutiilor publice si celui al operatorilor economici pe teritoriul
municipiului prin servicii de calitate, prin:

[ |Infrastructurd de transport modernd, care sa permita o circulatie rutiera in siguranta;

[ Operatori de transport rutier public performanti, care raspund prompt cerintelor
publicului cilator si exigentelor legislatiei aferente transportului public;

| Autoritati publice institutii locale implicate si responsabile in organizarea si
derularea serviciului public de transport calatori;

I Public calator satisfacut si civilizat.

Proiectul investitional pentru dezvoltarea serviciului de transport public de calatori si
achizitia de mijloace de transport ecologice este relevant fata de Obiectivul Specific 2.8
Promovarea mobilitatii urbane multimodale sustenabile, ca parte a tranzitiei catre o
economie cu zero emisii de dioxid de carbon, Interventia Regionala 4.1 Mobilitate urbana
sustenabild Apelul de proiecte PRV/4.1/2 Mobilitate urbana sustenabild aferenta Prioritatii
4 Regiune cu mobilitate urbana sustenabild din cadrul Programului Regional Vest 2021-2027.

Astfel, Primaria Municipiului Resita va depune in cadrul apelului mentionat anterior proiectul
intitulat ,,Jmbundtdtirea conditiilor de transport public local in Municipiul Resita pentru
trasee greu accesibile cu flota existentd” pentru achizitionarea a 8 microbuze electrice
si a statiilor de incdrcare lenta aferente acestora, respectiv 4 statii duble.

Prin implementarea proiectului antementionat, calitatea serviciilor de transport public va fi
sesizabil amelioratd, atat la nivelul mijloacelor de transport prietenoase cu mediul cat si
prin cresterea conectivitatii si accesibilitatii.

Scopul prezentul subcapitol este acela de a oferi o solutie cu privire la numarul si la
specificatiile tehnice a autobuzelor necesare pentru operarea tuturor liniilor de transport
public din municipiul Resita, 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 autovehicolul
personal, implicit la reducerea emisiilor de CO2 si a poluarii fonice din zona urbana.

Numirul de materiale rulante electrice, dimensiunile si capacitatile acestora este stabilit si
fundamentat in functie de:

1 A Obiectivele de atins din PMUD;

Il B. Parametrii si durata remanenta a echipamentelor/mijloacelor de transport
deja existente;
1 C Fluxurile (actuale si prognozate) de pasageri de pe rutele vizate (pasageri

pe ora si sens la ora de varf) §i cererea maximé de vehicule intr-o zi de lucru
tipica (CMZL).
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D. Capacitatea de circulatie si capacitatea de transport a liniilor de transport
public (actuala si prognozata)
E. Analiza propriu-zisa a achizitiei de mijloace de transport public ecologice

in vederea achizitiei mijloacelor de transport ecologice este necesara o analiza preliminara
a elementelor descrise mai sus si elaborarea unei recomandari privind scenariul propus a fi
implementat prin studiul de oportunitate.

A. Obiectivele de atins din PMUD

Obiective strategice:

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

Punerea la dispozitia tuturor cetatenilor a unor optiuni de transport care sa le
permita sa aleaga cele mai adecvate mijloace de a calatori spre destinatii si servicii-
cheie. Acest obiectiv include atat conectivitatea, care se refera la capacitatea de
deplasare intre anumite puncte, cat si accesul, care garanteaza ca, in masura in care
este posibil, oamenii nu sunt privati de oportunitati de calatorie din cauza unor
deficiente (de exemplu, o anumita stare fizica) sau a unor factori sociali (inclusiv
categoria de venit, varsta, sexul si originea etnicd);

Imbunatatirea sigurantei si securitatii transporturilor;

Cresterea sigurantei si a securitatii pentru calatori si pentru comunitate in general,
reducerea si chiar eliminarea accidentelor rutiere;

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

Reducerea poluarii atmosferice si fonice, a emisiilor de gaze cu efect de sera si a
consumului energetic. Trebuie avute in vedere in mod specific tintele nationale si
ale Comunitatii Europene in ceea ce priveste atenuarea schimbarilor climatice;
imbunatatirea eficientei si rentabilititii transportului de persoane si bunuri;
Cresterea eficientei si a eficacitatii din punctul de vedere al costului privind
transportul de calatori si de marfa;

Cresterea atractivitatii si calitdtii mediutui urban in beneficiul cetatenilor, economiei
si societatii in general;

Contributia la cresterea atractivitatii si a calitatii mediului urban si a proiectarii
urbane in beneficiul cetatenilor, al economiei si al societatii in ansamblu.

in vederea indeplinirii viziunii de dezvoltare a mobilitatii la nivelul municipiului Resita,
pornind de la disfunctionalitatile identificate si efectele analizate ale acestora, au fost
stabilite o serie de obiective operationale. La nivel operational, PMUD urmareste
indeplinirea viziunii si obiectivului general prin convergenta a 6 obiective operationale:

Resita inteligent - implementare infrastructura smart city pentru pregatirea
infrastructurii de maine;

Resita conectat - crearea de alternative de transport si un sistem solid de transport
public, imbunatatirea infrastructurii existente;

Resita flexibil - imbratisarea tendintelor viitorului si indeplinirea asteptarilor
locuitorilor, afacerilor si vizitatorilor;

Resita echitabil - dezvoltarea de sisteme de transport accesibile, pentru sustinerea
incluziunii sociale, dezvoltarea mediului de afaceri si imbunatatirea conditiilor de
mediu;
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| Resita eficient - crearea de valoare adaugata utilizatorilor;
I Resita siguré - reducerea accidentelor de ciculatie si a pierderilor de vieti omenesti.

I B. Fluxurile (actuale si prognozate) de pasageri de pe rutele vizate (pasageri pe
ora si sens la oré de varf) si cererea maxima de vehicule intr-o zi de lucru tipica
(CMZL)

[ B1. Fluxurile de pasageri (actuale si prognozate) de pasageri de pe rutele vizate
(pasageri pe ora si sens la oréd de varf)

1 B.1.AFluxuri actuale de pasageri

in cadrul Planului de mobilitate urbani durabild, pentru o imagine mai clara asupra utilizarii
transportului in comun, s-au efectuat masuratori in cele mai aglomerate si importante linii
de transport public. Au fost realizate masuratori pe liniile: 2, 2B, 3, 4, 4B, 8, 9, 10, 117n
perioada 23.06.2021 - 30.06.2021, in intervalul orar 07-11 si 14-18.

Tn urma analizarii datelor obtinute din masuratori pe liniile mentionate mai sus, putem
obtine un grad de ocupare pentru fiecare linie in parte, astfel in tabelele de mai jos sunt
prezentate procentele de ocupare ale mijloacelor de transport pe ora in intervatul orar 07-
10 si 15-18.

Gradul de ocupare din transportul public

Pentru o imagine mai clara asupra utilizarii transportului in comun, s-au efectuat masuratori
n cele mai aglomerate si importante linii de transport public.

Au fost realizate masuratori pe liniile: 2, 2B, 3, 4, 4B, 8, 9, 10, 11 in perioada 23.06.2021 -
30.06.2021, in intervalul orar 07-11 si 14-18.

in urma analizérii datelor obtinute din masuratori pe liniile mentionate mai sus, putem
obtine un grad de ocupare pentru fiecare linie in parte, astfel in tabelele de mai jos sunt
prezentate procentele de ocupare ale mijloacelor de transport pe ora in intervalul orar 07-
10 si 15-18:

Tabel 2-12 Procent calculat proportional cu numdrul mediu de locuri pe scaune din mijloacele de transport
(medie de 27 locuri pe scaune)

Linia 2 28 3 4 4B 8 9 10 11
07:00-08:00 29% 30% 45% 21% - 28% 25% 19% 11%
08:00-09:00 60% . 25% | 56% 29% -l s 30% 16% 27%
09:00-10:00 56% 16% 59% 37% s 49% 35% - 12%
15:00-16:00 40% 78% 47% 29% 31% 19% 30% | 19% 27%
16:00-17:00 50% 56% 59% 4% 36% 39% 26% 20% 19%
17:00-18:00 37% 39% 37% | 3w 2% | 20% 29% N
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Tabel 2-13 Procent calculat proportional cu numdrul mediu de locuri pe scaune si in picioare din mijloacele
de transport (medie de 72)

Linia 2 28 3 4 4B 8 9 10 11
07:00-08:00 1% 1% 8% & - 15 % 7% 4
08:0009:00 2% | 9% | 2% | % - 1% 1% ek 10%
09:00-10:00  21% &% 2% 14 - 8% % -
15:00-16:00  15%  29% 18 1% 2% 7% 1% 7% 1%
16:0017:00 | 9% _ 2% 2% 1% 1% 1% 1% 8% 7

70000 | 14y | s | e | e | e | e aw | . | o

**Nota - Numarul locurilor pe scaune si in picioare a fost ales de catre consultant, luand in
considerare numarul de locuri pe scaune si marimea mijloacelor de transport.

Gradul de ocupare din transportul public este foarte mic, in ciuda raspunsurilor din cadrul
interviurilor cu populatia, unde principala problema ce influenteazd mobilitatea cu
mijloacele de transport, este aglomeratia din mijloacele de transport public.

Masuratori ale vitezelor de parcurs pe reteaua municipiului Resita

Tabel 2-14 Viteze de parcurs ale autobuzelor
Linia 2si28 3 45i 48 8 9 10 11
 Viteza Medie 23-24 30-31 22-25 26 27 28 24

Cele mai mari viteze se inregistreaza pe traseul liniei 3, Fabrica de Paine - Renk - Motovelo
- Victoria - Miorita - Intim - Triaj - Politie - Universitate - Nera - Universalul Vechi - Fortele
de Munca - Catedrala - Piata Republicii - Scoala de Beton - Stavila - Marginea.

Astfel, pe baza datelor avute la dispozitie, Consultantul a putut estima distributia orara a
gradului de ocupare pe cele doua linii, dupa cum urmeaza:

40.00%

35.00%
30.00%
25.00%
20.00%
15.00%
10.00%

5.00%

0.00%

07:00 - 08:00  08:01-09:00 09:01-10:00 15:00-16:00 16:01-17:00 17:01 - 18:00

Figurd 2-39 Distributia orard a gradului de ocupare

Distributia la nivel orar ale imbarcarilor arata ca o cerere ridicata in intervalul orar 07-10,
care coincide cu inceperea programului de lucru si a programului scolar, urmata de o
crestere treptata pana cand se inregistreaza un alt varf in intervalul 10:01 - 11:00, urmand
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ca urmitoarea perioada in care cererea este ridicat sa se afle in intervalul 16-17. Urméand
o scadere destul de lentd pana in intervalul 17-18.

Gradul maxim de incircare pe intervale orare reprezintd numarul maxim de pasageri
imbarcati pe o linie de transport (numarul maxim de pasageri existenti la un moment dat pe
acea linie) raportati la capacitatea maxima (numar de locuri pe scaune si in picioare),
exprimati in procente. Capacitatea maxima a fost calculata ca media capacitatii maxime a
intregii flote de autobuze.

Distributia orara a gradului maxim de incarcare confirma datele prezentate anterior, privind
distributia orara a imbarcarilor, acestea fiind strans corelate. Nu s-au inregistrat depasiri
ale capacitatii maxime ale autobuze, ceea ce inseamna ca, in prezent, cadenta de circulatie
este optimizat3 fata de cererea de transport , desi nu este de dorit nici un grad maxim de
ocupare care sa depa§easca 90%, aceste cazuri putand duce la o scadere a gradului de
utilizare din cauza perceptiei de aglomeratie pe care o poate avea asupra utilizatorilor.

I B.1.B. Fluxuri prognozate de pasageri

Tn vederea estimarii fluxurilor prognozate de pasageri, in cadrul acestui subpunct se vor
analiza atat fluxurile maxime de pasageri pe care liniile de transport cu autobuzule le pot
suporta, cat si fluxurile estimate de pasageri daca materialul rulant electric - tramvaiele si
autobuzele ar fi modernizate.

n urma interviuritor privind mobilitatea populatiei, precum si anchetelor origine-destinatie
efectuate pe intririle 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 rdndul locuitorilor din municipiul Resita, unde, pe
baza informatiilor actuale privind prestarea serviciului de transport si a sondajelor de opinie
realizate de citre Consultant s-a demarat procesul de analiza al fluxuri prognozate de
pasageri pe baza urmatoarei ipoteze: fluxuri maxime de pasageri - avand in vedere
modificari ale prestarii serviciului, de exemplu: modernizarea parcului de tramvaie si
autobuze, reducerea timpilor de asteptare in statie, furnizare informatii despre orar, trasee,
cresterea vitezelor de deplasare, crearea mai multor facilitati privind achizitionarea
biletelor si abonamentelor etc.

Fluxuri maxime de pasageri

n vederea obtinerii acestor date, Consultantul evalueaza cresterea numarului maxim de
pasageri pe baza datelor obtinute in urma realizérii sondajelor din municipiu. Cresterea
fluxurilor maxime de pasageri este prognozata pe baza raspunsurilor respondentilor care NU
utilizeaza transportul public, astfel ca aceasta estimare a fluxurilor este modalitatea de
analiza cea mai apropiatd de realitatea din viitorul apropiat - dupa implementarea
proiectului investitional; intucat se bazeaza pe exprimarea si opinia libera a potentialilor
viitori utilizatori ai transportului public (locuitorilor din oras care NU utilizeaza transportul
public).

Avand in vedere faptul c& se propun linii noi, numarul anual de utilizatori ai transportului
public pentru anul de baza, respectiv 2024, este 0 utilizatori. Valoarea numarului anual de
utilizatori ai transportului public pentru anul urmator implementarii investitiei, respectiv
2028, este 299,625 de utilizatori.
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Prin urmare, cresterea maxima estimata a fluxurilor de calatori se va calcula la un procent
de aproximativ 19.36% fata de ultimul an analizat incheiat (2024), astfel incat in urma
investitiei si a timpului necesar pentru producerea efectelor acesteia (an estimat 2028),
fluxul maxim de calatori ar creste de la 936,863 calatori (nr. inregistrat in anul 2024) la
1,118,264 céldtori /an. Aceasta valoare reprezinta pragul maximal dupé implementarea unui
proiect investitional care raspunde tuturor aspectelor enumerate de populatia municipiului
care nu foloseste servicul de transport public local.

De asemenea, cresterea fluxurilor de calatorii 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.

I 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 ca, la o corelare corecta a disponibilitatilor
sale, activitatea se va desfasura fara utilizari ne-economice, nici ale vehiculelor, nici ale
timpului. Aceastd corelare trebuie sa aiba in vedere doua laturi 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 calatoriei. in cazul unui transportator care realizeaza anumiti
parametri de exploatare, pe baza modelarii matematice, se poate prognoza activitatea pe
0 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:

dar(t) _

o =ey B Y0

unde:

I X(t), Y(t) - reprezinta numarul de elemente disponibile ale fiecarui participant la
transport, la momentul t, astfel:
o X(t) numarul de calatorii care sunt solicitate la transport de citre grupa
solicitatoare (publicul célator);
o Y(t) numarul de calatorii care se pot asigura de catre grupa asiguratoare
(operatorul de transport);
I ex-reprezintacadenta de actionare a unui element al grupei X asupra grupei Y;
I ey - cadenta de actionare a unui element al grupei Y asupra grupei X;
I Px - este probabilitatea blocarii unui element al grupei Y de cétre un element
apartinand grupei X;
I Py - probabilitatea blocarii unui element al grupei X de cétre 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
n considerare a relatiilor:

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

unde X(0)siY(0) reprezintd numéarul de elemente disponibile ale fiecarui din cei doi
participanti la proces, la momentul initial, de demarare a activitatii de exploatare.
Teoria elaborati 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 actioneazd pe o piata deschisa
concurentei, se considerd ca cererea pe un sens de traseu, de-a lungul unei interstatii, intr-
o ord, este redata prin relatia 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): LMWI .l//: .l//h
365-2-D-N,,- N,
unde:
I L - este populatia urbana;
1 M - este mobilitatea;
I Nlin - este numarul de linii deservite pe retea;
| Nint - este numarul mediu de interstatii pe trasee;
I v - este coeficientii de neuniformitate lunara, zilnica si orara.

I D - este durata zilei de exploatare.

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

PX = Cus
n mod similar se pot determina atributele grupei asiguratoare:

Y(0)=F-S

unde:

I 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);

I S- este capacitatea recomandata a mijloacelor mobile (in acest moment al procedurii
consideratd necunoscuta).
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Similar: cadenta orara 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:

3 Z km.parcurs. productiv
B Z km.parcurs. productiv + Z km.zero

Cul

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

PY = Cus*Cut

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

S_ LMWI ‘l//: .Wh.Cneun.C

imp
365.2.1).]\/11‘)1.]vim'}7.3 Cul

unde:

Cneun - este coeficientul neuniformitatii pe cele doua sensuri ale cursei;
Cimp - este coeficientul de importanata a liniei;

L - este populatia;

M - reprezinta mobilitatea - numarul de calatorii pe an si persoana;

Nlin - este numarul de linii deservite pe retea;

Nint - este numarul mediu de interstatii pe trasee;

W - coeficientii de neuniformitate lunara, zilnica si orara;

D - este durata zilei de exploatare;

F - este frecventa de trecere printr-un punct al retelei;

Cul - caracterizeaza gradul de folosire a vehiculului cu “incarcatura” din totalul
parcursului efectuat in exploatare.

Aceasta formula reprezinta o relatie de legatura importanta in exploatare: marimea
vehiculelor este direct proportionala cu marimea cererii si invers proportionala 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.

in cazul municipiului Resita, 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 decat. Prin urmare, relatia utilizata conduce la un numar mediu de locuri capacitate
nominala de :

_78636-9-2-15-3-2-1.5 19108548
T 365-2-18-4-14-15-09 993384

in consecintd, raspunsul la aceastd problema este achizitionarea de mijloace de transport
cu o lungime de pana la 6 metri, de minim 20 locuitori, dotate cu rampa pentru persoane cu

= 20 locuri
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dizabilitati pentru imbunatatirea conditiilor de transport local de la nivelul Municipiului
Resita, precum si a eficientizarii costurilor de transport pentru o deservire corecta si
eficientd a unor zone ale municipiului greu accesibile.

] D. Capacitatea de circulatie si capacitatea de transport a liniilor de transport
public (actuala si prognozata)

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

N= 36000
T

Unde, T reprezinta intervalul mediu dintre doua vehicule consecutive, exprimat in secunde.

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

C=p-N

in care p reprezint capacitatea de transport a vehiculului (locuri in picioare si locuri pe
scaune).

Capacitatea de transport actuala

in vederea analizei capacitétii de transport a vehiculelor (p) care deservesc liniile de
transport public din Municipiul Resita (locuri in picioare si locuri pe scaune) este necesar a
se calcula o medie a acestor locuri in functie de numarul de autovehicule. Tn urma analizei
capacitatii flotei actuale de autobuze, a rezultat o medie a locurilor pe scaune si in picioare
de 108 de locuri.

Au fost calculate capacititile de circulatie si transport ale fiecarei linii de transport public
a Municipiului Resita.

Intervalul mediu de succedare la nivelul intregului program este unul satisfacator pe toate
liniile, cu exceptia liniilor INTIM - MONIOM - INTIM si PIATA REPUBLICII - CUPTOARE - PIATA
REPUBLICII.

Tabel 2-15 Interval mediu de succedare

Traseu Frecventa L-V Frecventa S-D Medie
MOL- MARGINEA - MOL 35 minute 70 minute 53 minute

MOL- PIATA REPUBLICII -

MOL 15 minute 30 minute 23 minute
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Traseu Frecventa L-V Frecventa S-D Medie
FABRICA DE PAINE -
MARGINEA - FABRICA DE 45 minute 75 minute 60 minute
PAINE
MOROASA 2 -LEND - . . .
MOROASA 2 80 minute 90 minute 85 minute
MOROASA 2 -BARAJ - 3 )
SECU - MOROASA 2 100 minute 130 minute 115 minute
INTIM - TEROVA - INTIM 90 minute 100 minute 95 minute
INTIM - MONIOM - INTIM 90 minute 250 minute 170 minute
NERA LIDL - DOMAN - . . .
NERA 60 minute 75 minute 68 minute
PIATA REPUBLICII -
CUPTOARE - PIATA 120 minute 240 minute 180 minute

REPUBLICIt

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

Tabel 2-16 Capacitatea de circulatie, capacitatea de transport, nr. mediu de caldtori/zi si gradul mediu

de ocupare
Timp program T N p N C
MOL- MOL-
MARGINEA - 65880 2100 31.37 MARGINEA - 108 31.37 3,388.11
MOL MOL
MOL- PIATA MOL- PIATA
REPUBLICII - 65880 900 73.20 REPUBLICII - 108 73.20 7,905.60
MOL MOL
FABRICA DE FABRICA DE
PAINE - PAINE -
MARGINEA - 65880 2700 24.40 MARGINEA - 108 24.40 2,635.20
FABRICA DE FABRICA DE
PAINE PAINE
MOROASA 2 - MOROASA 2 -
LEND - 65880 4800 13.73 LEND - 108 13.73 1,482,30
MOROASA 2 MOROASA 2
MOROASA 2 - MOROASA 2 -
BARAJ SECU 65880 6000 10.98 BARAJ SECU 108 10.98 1,185.84
- MOROASA 2 - MOROASA 2
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Timp program T N p N C
INTIM - INTIM -
TEROVA - 65880 5400 12.20  TEROVA - 108 12.20 1,317.60
INTIM INTIM
INTIM - INTIM -
MONIOM - 65880 5400 12.20  MONIOM - 108 12.20 1,976.40
INTIM INTIM
NERA LIDL - NERA LIDL - | !
DOMAN - 65880 3600 18.30  DOMAN - ' 108 18.30 988.20
NERA ; NERA
PIATA PIATA
REPUBLICII - REPUBLICII -
CUPTOARE - 65880 7200 9.15  CUPTOARE - 108 9.15
PIATA PIATA
REPUBLCII REPUBLCII
Unde:
| Timp program reprezintd perioada in timp necesara pentru parcurgerea programului
zilnic;
| T reprezintd intervalul mediu dintre doua vehicule consecutive, exprimat in secunde
I Nreprezinta capacitatea de circulatie a unei linii de transport;
| p reprezintd capacitatea medie de transport a vehicululelor care deservesc liniile
analizate (locuri in picioare si locuri pe scaune),
I C reprezintd capacitatea vehiculelor din parcul activ utilizat.

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

E. Analiza optiuni achizitie autobuze

Pentru a acoperi necesarul de capacitate pentru numarul de calatori/zi estimati la nivelul

anul
ta n

ui 2028, este nevoie de o capacitate de transport de cel putin 691 pasageri transportati
ivelul retelei de autobuze intr-o zi lucratoare. In tabelul urmator regasim analiza

optiunilor privind dotarea cu mijloace de transport:

Tabel 2-17 Analiza optiunilor privind dotarea cu mijloace de transport a operatorului

Numar total 8 autobuze capacitate mica 4 autobuze capacitate medie
Dimensiune me::!!e (lungime - 5.6 m 9-10m
metrii)
f
Capacitate pasageri (numar 21 70
pasageri)

TOTAL capacitate minima 168 locuri 280 locuri

Diferenta capacitate -112 locuri I

Preturi unitare (euro) 265,000 Euro. 460,000 Euro

Studi

_Diferent investitionala L +84% _
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Yiglosrea pargulylipreniein 2,120,000 euro 1,840,000 euro
optiuni
Diferenta investitionala intre +14,14%

optiuni

Analizand informatiile din tabelul de mai sus, solutia achizitionarii autobuzelor cu o lungime
de 9 - 10 metri este mai avantajoasa din punct de vedere al capacitatii de persoane, cat si
din punct de vedere finciar, insa in urma analizarii traseelor propuse pentru desfasurarea
transportului, a reiesit ca autobuzele cu lungimi de 9-10 metri nu se pot incadra
corespunzator pe aceste rute, din cauza unor limitari de infrastructura. Mai exact, anumite
segmente ale traseelor includ drumuri inguste, curbe stranse sau zone cu acces limitat, unde
manevrabilitatea si gabaritul autobuzelor mari ar afecta siguranta circulatiei si ar putea
duce la blocaje sau intarzieri.

Tn acest context, achizitionarea de microbuze devine indispensabila pentru asigurarea unui
transport eficient, sigur si adaptat conditiilor reale din teren. Microbuzele ofera flexibilitate
in exploatare, consum redus si capacitate de acces in zone unde autobuzele de dimensiuni
mari nu pot circula.

Avand in vedere adresa nr. 507/17.04.2024, prin care Societatea Transport Urban Resita
SRL solicita Primariei Resita achizitionarea de mijloace de transport cu o lungime maxima
de 5 - 6 metri pentru acoperirea zonelor greu de acoperit cu mijloacele de transport
existente, cauzate de geografia municipiului si al costurilor de transport aferente, se
recomanda achizitionarea de mijloace de transport de mici dimesiuni pentru deservirea celor
4 trasee noi propuse.

Aceasta alegere este, asadar, fundamentata atat din considerente tehnice si logistice, cat
si pentru a asigura continuitatea si eficienta serviciului de transport pe traseele stabilite.

Directii de actiuni si proiecte pentru infrastructura pentru transportul public

Conform Planului de Mobilitate Urbana Durabild al Municipiului Resita, dezvoltarea
sistemului de transport public in Resita si localitatile Zonei Metropolitane se va orienta pe 4
piloni principali:

I Continuarea innoirii flotei de mijloace de transport in comun operarate de transport;

I Extinderea sistemului de transport public local catre localitatile din Zona
Metropolitana - Valiug-Semenic, Bocsa;

I Implementarea proiectului TRAM-TRAIN, pentru dezvoltarea unui sistem de transport
de mare capacitate Timisoara-Resita;

I Asigurarea intermodalitatii prin crearea terminalului Republicii.

Din punct de vedere al infrastructurii pentru sistemul de transport public, principalele
masuri propuse in PMUD vizeaza:

I Continuitatea si extinderea sistemului e-Ticketing si ITS pentru transportul public, in
urma extinderii capacitatilor de transport realizate prin noile achizitii de mijloace
de transport;

I Integrarea biletelor de calatorie de la nivel metropolitan cu cele utilizate in mediul
urban, pentru asigurarea unui serviciu de transport unitar si usor de utilizat;

I Integrarea sistemului de plata pentru transportul in comun cu cele pentru sistemul
de inchiriere biciclete.

Astfel, este necesara implementarea unei solutii informatice, bazata pe o platforma GIS, cu
date de intrare din sisteme diferite (ex: intrari video din sistemul de management al
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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 informatica, prevazuta cu
functionalitati atat pentru administratia publica (operator transport public, Primarie), cat
si pentru utilizatori.
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Figurd 2-40 Platforma operationald GIS pentru informatizarea transportului

Platforma implementata si aplicatia dezvoltata va permite in acelasi timp corelarea cu alte
componente ale sistemului de transport din oras, inclusiv transportul stationar (parcarile),
astfel incat sa functioneze ca un sistem operabil integrat.

Mobilitatea inteligenta, componenta operationala a sistemului de transport in muncipiul
Resita, va integra operarea transportului public in comun, sistemul de bike-sharing,
parcarile, statiile de incarcare pentru autovehicule electrice, sistemul de management al
traficului si, eventual, sistemul de monitorizare video.

Integrarea informatiilor intre modurile de transport, permite utilizatorului acces la
informatii si facilitati de plata pentru serviciile de transport utilizate, intr-un mod facil si
unitar. Pentru facilitatile utilizate, se poate implementa un sistem variat de plata, de la
card-de-mobilitate, aplicatie on-line, e-ticketing sau automate fizice de eliberare tichete
de calatorie.

Figura de mai jos prezinta schematic modul de corelare intre sisteme de transport:
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Figura 2-41 Modul de corelarea intre diferite sisteme de transport

Implementarea acestui sistem va genera beneficii atat pentru administratia publica locald,
cat si pentru locuitori, navetisti si turisti.

Utilizatorul

Transportul
public

va putea plati in functie de distanta parcursa si de zonele tranzitate

urmatoare

Bike-sharing

va putea plati prin multiple metode: SMS, card de mobilitate, aplicatie online
va fi informat in stagie/pe aplicatie privind liniile de transport public
va fi informat in statie/pe aplicatie privind durata reala de asteptare

va fi informat in statie/pe aplicatie privind durata reala pana la destinatie

va fi informat in statie/pe aplicatie/in autobuz privind alte linii disponibile in statia

are posibilitatea de configurare traseu, utilizand modurile optime de transport

va fi informat privind amplasarea statiilor de inchiriere

va fi informat privind numarul de biciclete disponibile sau locurile de parcare disponibile

isi va putea configura traseul optim

| va putea plati prin multiple metode: SMS, card de mobilitate, aplicatie ontine

Parcare

Statii EV

va fi informat referitor la existenta locurilor de parcare libere in proximitatea destinatiei

va putea plati prin multiple metode: SMS, card de mobilitate, aplicatie online

va fi informat privind amplasarea statiilor de incarcare EV

Studiu de Oportunitate privind dezvoltarea serviciului de transport public

pag. 79



FIP CONSULTING
LINKING OPPORTUNITIES

Utilizatorul
————
| va fi informat pnvmd dlspombllltatea de incircare

[ va fi lnformat privind gradul de incircare al bateriei

| va putea plati prin multiple metode: SMS, card de moblutate aphcatle online
L e L e e e

Avantajele operirii sistemului informatizat pentru transport din punctul de vedere al
administratiei publice sunt:

Autoritatea publicd

| aplicatia va genera rapoarte pe interval de timp, pe mijloc de transport

pe baza datelor statistice, se poate organiza sistemul de transport ]

|
| vafi mformata 1n timp real asupra pozitiei mijloacelor de transport pe trasee

;Zzzscp oFCul E/a fi 1nformata in tlmp real asupra gradului de ocupare

| | va fi lnformata in tlmp real asupra dlsfunct;lonalltatllor si lntamenlor pe traseu

|'
| va avea un control superior asupra incasarilor din bllete si abonamente

' va putea realiza trasabilitatea fluxunlor de pasagen‘ (pattern-uri)
— NN S e ~ ——=——C eI L i =3 BT
va fi informat3 in timp real asupra ﬂuxunlor de autovehicule j

Infrastructur | va fi lnformata n timp real asupra raportului debit/capacitate pe toate tronsoanele de
a rutiera | strazi

(monitorizar ! :
e video si | va fi informati in timp real asupra blocajelor in trafic si va putea interveni: operational,
senzori) | investitional
— = = R —— . S = ) -
va monitoriza in timp real implementarea PMUD
| va fiinformat in timp real asupra gradului de ocupare J
Parcare I — = ; = : -

| - P
| Ya putea controla mai usor incasrile din taxa de parcare

in cadrul PMUD Resita sunt cuprinse urmatoarele Propuneri de proiecte si masuri specifice
transportului public:

Tabel 2-18 Lista projectelor pentru transportul public din PMUD Resita

Categorie | Cod Tip Proiect

Achizitie autobuze electrice pentru extindere sistem transport public, inclusiv

Transport AO1
extindere sistem e-ticketing

public Investitional

Transport A02

public Investitionat Modernizarea statiilor de transport public

Studiu de Oportunitate privind dezvoltarea serviciului de transport public
pag. 80



FIP CONSULTING
LINKING OPPORTUNITIES

Transport AO3 Dezvoltare sistem transport public la nivelul zonei metropolitane (Valiug-Semenic,

Institutional

public Bocsa)
l";;:rlliscport A04 | Operational | Serviciul de transport feroviar administrat de cétre o societate a primariei

Transport ADS TRAM-TRAIN: Linie de tren-tramvai Timisoara-Resita, inclusiv segment intre Resita

Investitional

public Nord - Resita Sud - Terminal Republicii
Transport . imbunatatirea conditiilor de transport public local in Municipiul Resita pentru trasee
public AQ6 | Investitional greu accesibile cu flota existenta

Prin proiect se urmareste implementarea unui sistem de management inteligent al traficului
functional la nivelul intregului municipiu, extinderea/modernizarea sistemului de e-
ticketing (e-bilete), construirea/ modernizarea/ reabilitarea/ extinderea depourilor/
autobazelor aferente transportului public inclusiv infrastructura tehnica aferenta necesara
pentru buna functionare a autovehiculelor operate.

Sistemele inteligente de transport (ITS) au potentialul de a aduce beneficii semnificative
in ceea ce priveste eficienta operational, 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, pregitire a graficelor de
circulatie, urmarirea flotei de vehicule aflate pe traseu si al nivelului de respectare a
graficului de circulatie, definirea tipurilor de echipamene care se utilizeaza si
managementul acesteia. Managementul transportului public incorporeazd 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, atdt in mijlocul de transport in comun cét 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.

Mai mult, impreund cu sistemul de management inteligent al traficului, in municipiul Resita
se vor implementa si componente integrate cu SMT care vor face parte din acesta, dupa cum
urmeaza:

I 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;

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

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

| Sistem de comunicatii fiabil care sa asigure legatura intre celelalte subsisteme;

I Alte componente administrative si de gestionare a sistemului: centre de emitere
cartele de calatorie, casierii etc.
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Pentru municipiul Resita se propune extinderea/modernizarea sistemului e-ticketing pe baza
de card contactless si tichete pe suport de hartie.

Toate titlurile de calatorie din oferta tarifara a operatorului, inclusiv abonamentele se afla
pe carduri contactless iar titlurile de calatorie unice pe suport de hértie.

Posibilitati de reincarcare:

I Puncte de reincarcare;
[ Automate.

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

I Modernizarea infrastructurii - reabilitare cale de rulare, modernizare macaze si
eficientizare statii de redresare si modernizare statii de asteptare (in special in
punctele de schimb intermodal);

| Cresterea gradului de accesibilitate pentru toate persoanele, in special pentru
persoanele cu nevoi speciale;

| Imbundtitirea sigurantei si securitdtii in statii, opriri si in interiorul vehiculelor
pentru calatori si soferi, precum si pentru echipamentele de infrastructura;

I Astfel, in randurile ce urmeaza se prezinta starea actuala a principalilor factori care
servesc drept precursori ai imbunatatirii accesibilitatii serviciului de transport public
in municipiul Resita si masuri de implementare sau modernizare a acestora.

| Sistem integrat de e-ticketing

in vederea imbunatatirii accesibilitatii serviciului de transport public, pe langa
achizitionarea de autobuze, se urmareste modernizarea/extinderea sistemului integrat de
e-ticketing.

La cresterea atractivitatii transportului public nu contribuie numai calitatea si cantitatea
ofertei in ceea ce priveste frecventa curselor, viteza, curatenia, siguranta, informatia
furnizata etc. Tarifele de calatorie accesibile fac de asemenea parte dintre factorii care
joacd 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. Astfel, utilizatorii vor recurge mai mult ta transportul public de calatori, care face
concurentd transportului cu automobilul personal, numai in conditiile unei oferte de
calitate, moderne cu tarife accesibile. Acest obiectiv ar putea fi atins prin eficientizarea
continud a transportului public. De asemenea, prin optimizarea acestor elemente va creste
si gradul de recuperare a cheltuielilor.

Se propune extinderea/modernizarea sistemului integrat de e-ticketing pentru
implementarea unei solutii informatice integrate care s sprijine activitatea efectuata de
catre operatorul de transport conform prevederilor legale in vigoare.

in municipiul Resita existd un sistem e-ticketing pe baza de card contactless, pe baza de
tichete de calatorie pe suport hartie, cat si achitarea titlului de calatorie prin SMS. Mai mult,
prin extinderea/modernizarea sistemului integrat de e-ticketing se infelege si
achizitia/constructia/amplasarea de noi puncte de incarcare si automate, acestea
reprezentand posibilitati de reincarcare.
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Acest sistem va trebui sa indeplineasca urmatoarele obiective:

I Implementarea infrastructurii hardware necesare sistemului;

I Implementarea infrastructurii software necesare sistemului;

I Realizarea si operationalizarea unei aplicatii informatice integrate, moderne si
scalabile, bazate pe tehnologii Web de ultima generatie;

I Documentarea functionalitatilor sistemului;

I 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 realizdrii umatoarelor functionalitati:

I 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;

I 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;

I 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;

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

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

I Cardul contactless

Cardul contactless reprezinta elementul central al sistemului de ticketing. Acesta permite
efectuarea de tranzactii securizate pentru plata calatoriilor si asigurd 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.).

I Panou de 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 al vehiculelor.
Pe langa 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 distant3.

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

I 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.

I Modul de comunicatie

Modulul de comunicatie se va 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 cétre serverul central prin comunicatie GPRS de la distanta si prin Wi-Fi cand
autobuzele se afla la sediul central.

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

| Validatoare

Validatoare sunt capabile si valideze toate titlurile de calatorie disponibile pe card (unitati
de timp, abonamente. Validatorul va permite consultarea cardurilor de cétre calatori pentru
a putea vizualiza numarul de célatorii ramase si perioada de valabilitate si validarea
multipld, 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.

I Terminale controlori

Fiecare membru al echipei de control vor avea in dotare cate 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 calatorie disponibile pe
card (abonament, bilet), detalii legate de validarea titlului de calatorie: traseul, ora si
numarul de nmatriculare al masinii pe care s-a realizat validarea. Pe langa acest rol,
echipamentele portabile de control emit si amenzi si Jnregistreaza indicatorii de
performanta pentru controlori.

| 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 s& dispuna de un Monitor 17” LCD antivandal
special pentru kiosk-uri, cu tehnologie capacitiva, functiondnd numai prin atingere cu
degetul. Infochioscul trebuie sa functioneze cu un Sistem PC ce ruleaza un sistem de operare
Linux Embedded.
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Cititor de carduri contactless ISO14443A, acceptator de monezi, sistem de alarmare, sistem
climatizare ce asigura functionarea in gama de temperaturi: -25 - +60 grade C, imprimanta
termica 80 mm, acceptator bancnote, cutie pentru stocarea bancnotelor si cutie aditionald
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.

Serverul care va sustine solutia software si back-up-ul datelor va fi instalat la sediul central
al operatorului. Serverul trebuie s& permitd configurarea si provizionarea de la distanta
folosind un sistem software de automatizare, configurare si provizionare software de tip
salt-stack sau echivalent.

I Access point WiFi + Antena exterioara

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

I Aplicatia de emitere/reincarcare carduri
I Aplicatie software dedicata

Functiile principale ale sistemului vor fi atinse dupa cum urmeaza:

I 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;

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

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

I Controlul cardurilor se face cu ajutorul dispozitivelor ofertate pentru echipele de
controt.

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 Tsi pot actualiza versiunile software OTA (Over The Air) - de la distant3.

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

I Componenta pentru gestiunea sistemului de e-ticketing

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

I 1nbaza datelor primite de la punctele de vAnzare se pot urmari vanzarile de calatorii
si abonamente;

[ n baza datelor primite de la validatoarele instalate pe mijloacele de transport se
poate monitoriza consumul pentru fiecare card de cilatorie (abonament sau portofel
electronic). Statistica poate fi generatd pe perioade de timp diferite in vederea
monitorizarii exacte a fluxurilor de calatori 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:

o Statistica de vanzari pe fiecare punct de vanzare;
o Statistica globala a vanzarilor.

I Managementul flotei va asigura viziualizarea pe harta a pozitiilor tuturor mijloacelor

de transport.

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

| 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 pretuate prin
procesul de sincronizare pe serverul central si vor fi prelucratein subsistemul dedicat acestei
componente.

Mijloacele de transport in comun vor fi dotate cu senzori pentru numéararea in timp real a
cilatorilor 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
calatori si ocupare a mijloacelor de transport.

| 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 c3latorie disponibile, perioada de valabilitate, profil calator, fiind afisate
CNP cilator, 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
reincircat pe card, care poate fi oricare titlu definit in oferta tarifara, fie reincarcare de
calatorii pe portofelul electronic, fie abonament. De asemenea se poate selecta o data
ulterioar’ pentru activarea abonamentului, pentru cazurile in care se doreste acest lucru de
catre calator.
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Toate operatiile efectuate la nivelul chioscurilor de vanzare/ reincarcare si din chioscul de
emitere si personalizare carduri se vor transmite citre serverul central in vederea obtinerii
unei situatii clare asupra vanzarilor de titluri de calatorie.

Aplicatia din punctele de vinzare se va putea actualiza de la distanta.

Se va putea realiza un design personalizat pentru diferitele categorii tarifare de cilatori.

Sistem de management integrat al traficului

Din cauza cresterii continue a parcului »

de autovehicule si a vehiculelor ce -
tranziteaza municipiul , devin necesare & -

actiuni

conditile de trafic, cu asigurarea
prioritatii pentru transportul public,

Astfel,

implementarea sistemului de
management al traficului, cu scopul !
principal de sustinere si optimizare a ;

transportului public local. C@

menite  s&  TMDbUNAtEtEAsCE . um viceo mocerser % 5

in cadrul proiectului se propune

ALk

Sistemul de management al traficului se N\ | S
bazeaza pe functionalitatea integrati a '
mai multor subsisteme: Managumant Sasar

I Componenta de monitorizare video CCTV in principalele intersectii de pe traseul

Aceste

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 in scopul impiedicérii parcirilor 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 in 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 optici intre toate componentele sistemului sau
componente de comunicatii wireless, acolo unde infrastructura existentd nu va
permite continuitatea retelei de fibra optica.

sisteme vor fi amplasate in dispecerat, in statii si in mijloacele de transport public

de calatori.
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Sistemul de management al flotei va emite periodic sau ori de cate ori e nevoie rapoarte cu
privire la activitatea vehiculelor pe o anumitd linie: distanta parcursa, curs, consum
carburant, program, opriri, intarzieri etc. Totodata, prin instalarea sistemelor de numarare
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 bund a pasagerilor transportului public urban de
calatori/pietonilor/biciclistilor si doar in subsidiar, fluidizarea traficului rutier. Aceste
investitii vor sustine investitia principala destinata dezvoltarii sistemului de transport public
local, anume achizitia de autobuze, cu care vor fi integrata, contribuind in final la cresterea
atractivitatii utilizarii transportului public si a sigurantei utilizarii modurilor nemotorizate
de transport.

I Statii de calatori

Pentru a reduce gradul de marginalizare

si a crea un cadru pentru cresterea w0 w2
incluziunii, se propune ca transportul

public s& TJsi creascd gradul de _1 w4
accesibilitate  prin  imbunatatirea .3 ms

conditiilor de célatorie si imbunatatirea
conditiilor din statii.

Statiile de transport Tn comun trebuie sa
ofere confort calatorilor in timpul in
care acestia asteapta mijlocul de
transport, acestea putand oferi si alte
servicii calatorilor precum
achizitionarea de titluri de calatorie, informatii cu privire la trasee, orar, timpul de
asteptare in statie etc. Din datele colectate de catre Consultant, reteaua de transport a
municipiului Resita detine 121 statii.

Figurd 2-42 Punctajul statiilor de transport

A fost realizatd o evaluare calitativa a statiilor de transport in comun din punct de vedere
al dotarilor existente in acestea, nu si a calitatii sau a gradului de satisfactie pe care o au
calatorii fata de respectivele dotari.

Au fost analizate din punct de vedere al acoperdamantului, prezenta scaunelor sau a bancilor,
a cosurilor de gunoi si a dimensiunii.
Astfel, de la o scara de la 0 la 5, doar o statie, reprezentand o pondere de 1% din totalul

acestora, a primit punctaj maxim. Mai mult de jumatate dintre acestea nu au detinut niciuna
din dotérile anumerate anterior, avand punctajul 0

Statiile cu cele mai mari deficite se intalnesc la periferia sud-estica si in zona rezidentiala
Lunca Barzavei.

n ansamblu reteaua de statii de transport ofera facilitéti si dotari mediocre, din acest punct
de vedere confortul calatorilor fiind nesatisfacator.

Aspectele negative legate de dotarea deficitara a statiilor de transport si de confortul scazut
oferit de acestea au fost semnalate si in urma sondajului realizat in etapa de culegere de
date, insa intr-un procent mai scazut. Respondentii considera ca in statiile de asteptare
lipsesc informatii privind traseele, orarul, timpii de asteptare, etc.
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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 monitorizatd prin sistemul de management al
traficului, astfel ca Informatiile redate prin panourile de informare a cilitorilor in statii vor
fi permanent actualizate.

I 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 muloacelor de transport si va
avea rol de colectare de date, realizare de analize si sprijinirea in timp real a procesulu1 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 al mijloacelor de transport in
comun, consumul aferent curselor efectuate, numarul de validari precum si alte informatii
necesare pentru luarea deciziilor optime.

Cercetarea sociologica a fost realizata pe principalele artere
ale municipiului care sunt deservite de trasee de transport
public, in anul 2021 pentru realizarea Planului de Mobilitate
Urbana Durabild. Trebuie mentionat c& aceste date au fost
colectate in perioada pandemiei Covid-19.

Cercetarea sociologica privind mobilitatea populatiei a
condus atat la la identificarea principalelor probleme privind i I
serviciul de transport public, cét si la identificarea perceptiei il

populatiei asupra serviciului de transport public din e .

Municipiul Resita.

I Principalele probleme privind mobilitatea

Pentru formularea unei concluzii privind perceptia populatiei asupra serviciului de transport
public, respondentii care utilizeaza serviul de transport public au fost invitati sa isi exprime
opinia cu privire la principalele probleme legate de mijloacele de transport in comun,
rezultatele acestuia fiind urmatoarele:

I Vechimea mijloacelor de transport;
I Frecvente reduse ale mijloacelor de transport;
I Aglomeratia din mijloacele de transport.
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Statia este departe
Blocajele de trafic
Lipsa informatiilor

Vechimea autobuzului
Curatenia

Aglomeratia

Viteza de deplasare scazuta
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Figurd 2-43 Principalele probleme ale infrastructurii de transport (conform cercetdrii sociologice)

Mai mult, asa cum a fost prezentat si in cadrul analizei fluxurilor maxime de calatori
prognozate la subcapitolul ,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 catre populatia Municipiului Resita cu privire la prestarea serviciului de
transport public din oras. Aceste raspunsuri reprezintd solutii reale de imbunatatire a
serviciului de transport public, de crestere a eficientei acestuia si implicit de crestere a
fluxului de calatori.

Astfel, au fost adresate anumite intrebari corespondentilor care nu utilizeaza serviciul de
transport public in vederea cresterii numarului de calatori.

| ldentificarea perceptiei populatiei asupra serviciului de transport public

Scopul acestui chestionar este de a determina imbunatatirile necesare pentru cresterea
numirului de utilizatori ai serviciului de transport public si renuntarea la utilizarea
autoturismului personal in detrimentul mijloacelor de transport. O prima imbunatatire a
serviciului de transport public a fost punctata prin atractivitatea mijloacelor de transport .
Cel mai multi dintre corespondenti, respectiv un procent de 46% , considera este foarte
probabil, dacd mijloacele de transport ar fi moderne si atractive. De asemenea, este
probabil ca acestia sa renunte la utilizarea autoturismului personal in detrimentul
transportului public.

Luand in calcul cele mentionate anterior, din totalul celor intervievati un procent de 46%

sunt dispusi sa renunte la utilizarea preponderenta a autoturismului daca mijloacele de
transport ar fi moderne si atractive.

Astfel, reiese ca 46% din populatie a declarat ca ar utiliza transportul public in defavoarea
autoturismului dupd anumite imbunétatiri, precum modernizarea mijloacelor de transport,
cresterea frecventei si imbunatatirea statiilor de fmbarcare/debarcare calatori.

Mai mult, asa cum a fost prezentat si in cadrul analizei fluxurilor maxime de calatori
prognozate la subcapitolul ,Mijloace de transport” al prezentului capitol, unul dintre
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scopurile analizei sociologice a fost acela de a oferi o solutie de remediere a problemelor
identificate de catre populatia Municipiului Resita cu privire la prestarea serviciului de
transport public din oras. Aceste raspunsuri reprezinti solutii reale de fmbunatétire a
serviciului de transport public, de crestere a eficientei acestuia si implicit de crestere a
fluxului de calatori.

Tn scenariul ideal de investitie, acesta fiind reprezentat de un proiect a cirui rezultate care
sa raspunda nevoilor tuturor persoanelor, inclusiv a celor care nu utilizeaza mijlocul de
transport public (mijloace de transport moderne, timpi de asteptare in statii mai mici,
imbunatatirea statiilor de imbarcare/debarcare calatori), durata de implementare a
proiectului investitional va fi cel tarziu pan3 la data de 31 .12.2029, respectiv perioada de
durabilitate 5 ani (pana in 31.12.2034) si presupune:

I modernizarea mijloacelor de transport - raspunde nevoilor de acces a populatiei la
serviciu de transport prestat cu autovehicule noi, mai eficiente;

I dezvoltarea sistemului de management al traficului - raspunde nevoilor de crestere
a vitezei de deplasare si a diminuarii timpilor de asteptare in statii;

I 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 transportul public a persoanelor cu dizabilitati
locomotorii;

I modernizarea infrastructurii de e-ticketing prin punerea la dispozitia calatorilor 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:

I construirea/modernizarea/reabilitarea/extinderea depourilor/autobazelor aferente
transportului public, inclusiv infrastructura tehnic3 aferenta - contribuie la scaderea
costurilor la energie, mentenanta echipamentelor tehnice pentru intretinerea
tehnica a autobuzelor;

I plantarea de aliniamente de arbori si arbusti - contribuie la infrumusetarea si la

cresterea atractivitatii mediului urban, inclusiv la reducerea emisiilor de CO2
provenite din transportul motorizat.
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3 Scenarii tehnico-economice alternative

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

[ Scenariul 1 = Se bazeazd pe ipoteza ca intreaga actiune privind dezvoltarea
serviciului de transport public urban din Municipiul Resita va fi posibil prin
intermediul microbuzelor diesel;

| Scenariul 2 = Se bazeazd pe ipoteza ca intreaga actiune privind dezvoltarea
serviciului de transport public urban din Municipiul Resita va fi posibil prin
intermediul mijloacelor de transport cu motor electric;

I Scenariul 3 = Se bazeazd pe ipoteza ca intreaga actiune privind dezvoltarea
serviciului de transport public urban din Municipiul Resita va fi posibil prin
intermediul autobuzelor hibrid;
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3.1 Scenariul tehnico-economic 1 - Microbuze cu motor diesel

Descrierea conceptuala

Motorul diesel este un motor cu ardere interna in care P
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. —‘
Microbuze dotate cu motoare Diesel produc energia L D[ESEL
mecanica pentru propulsie in urma arderii motorinei, o
avand astfel un impact nociv asupra mediului ;

inconjurator. Efectul poluant al motoarelor cu ardere :

interna este produs de substantele nocive (noxe)

existente in gazele evacuate in urma arderii motorinei (azot N2; oxigen 02; dioxid de carbon
CO2 si apa H20).

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 reprezinta emisii direct diunatoare organismului uman,
reglementarile legislative luand in 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.

CE

Din punct de  vedere al

caracteristicilor constructive, . Capacul de chiulasa
microbuze Diesel sunt dotate cu Prinderea axelor
motor cu ardere interna (MAC - 2Er
motor  cu  aprindere  prin Axcleclicanel
comprimare), alimentat cu
motorind, energia fiind obtinuta in Carmitura de chit == Chiulasa
urma unui proces de ardere si trimisg =~ oo e chhas 2ES
. .. . . Pistoane
la roti prin intermediul unui sistem 5
4 ilindru

de transmisie.
Galerie de evacuare

Motorul cu aprindere prin

comprimare Diesel WY Arbore cotit

Motorul Diesel este un motor Carter

termic cu ardere interna care
transforma energia produsa in urma T
arderii  amestecului  carburant
(format din aer si motorind) in lucru
mecanic. Tn cazul motorului cu ardere interna cu piston mecanismul motor se compune din:

2 3 . Baie de utei

Figurda 3-1 Elemente componente ale motorului cu ardere interna

I Blocul motor;

Carter;

Chiulasa;

Ansamblul pistonului;
Mecanism biela-manivela;
Arbore cotit;
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[ Volant.

Blocul motor constituie elementul structural al motorului, determinand constructia
generali a acestuia. In blocul motor se afld camasa fiecarui cilindru si spatiile de racire, pe
el fiind montata chiulasa.

Bloc motor cu 8 cilindriinV  Bloc motor cu 4 cilindri in linie

Figurd 3-2 Exemplu 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
altd piesa) pentru prinderea unor agregate auxiliare: filtre, pompe, racitoare etc. Tn mod
frecvent, mai este numit si blocul cilindrilor.

Carterul constituie baza pe care se monteaza piesele principale ale motorului. Carterul este
format din doud jumatati, una superioara si una inferioara.

Jumatatea superioard 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.

Jumatatea inferioara a carterului se foloseste ca rezervor pentru ulei. fmbinarea jumatatii
inferioare a carterului cu cea superioara se face cu suruburi, etansarea realizandu-se cu
garnitura.
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Jumatatea superioard a

carterului \

Jumitatea inferioara a
carterului

Figura 3-3 Carterul motorului

Partea superioara a cilindrului, la motoarele cu ardere interna, 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 cit 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 motorutlui.

Figurd 3-4 Chiulasa motorului, cu 8 cilindri in V si cu 4 cilindri in Linie

Evolutia amestecului carburant in cilindru este legatd de ansamblul piston-bield care
participa la transformarea caldurii in lucru mecanic, avand urmatoarele functii:

| transmite bielei forta de presiune a gazelor;

I transmite cilindrului reactiunea normala produsa de biela;

I etanseaza cilindrul;

| evacueaza o parte din céldura dezvoltata in urma arderii combustibilului.

Pentru indeplinirea functiilor enumerate, ansamblul pistonului cuprinde elementele:

I segmentii de compresiune
I segmentii de ungere
I axul pistonului sau boltul
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1 2 3

9 - 1 - Inel de siguranta
2 - Bolt
v 3 - Piston
R T S 4,5 - Set segmenti
: 6 - Suruburi

7 — i — il 7 - Capac biela

' S 8 - Cuzineti
] _— & e 9 - Corp biela

Figurd 3-5 Elementele componente ale ansamblului piston-bield

Pistoanele prezintd 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 l&nga acest rol ei mai indeplinesc si functia de reglare a fluxului de
céldura de la piston spre cilindru si de dozare a cantitatii de ulei pe oglinda cilindrului.

Axul pistonului (boltul) realizeaza legatura dintre piston si biela 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 transforma miscarea de translatie a pistonului in miscare
de rotatie transmitand totodata in exterior lucrul mecanic produs.

Figura 3-6 Arborele cotit, montarea ansamblului piston 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 jumatatea 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
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bielele si bratele care asambleaza fusul maneton cu cel palier formand coturile. La unele
motoare bratele arborelui cotit prezinta contragreutati pentru echilibrare. Extremitatile
arborelui cotit sunt prevazute cu diferite dispozitive care antreneaza agregatele motorului.

Volantul este un disc masiv, avand rolul de:

I inmagazinare a energiei cinetice in timpul curselor utile ale pistoanelor, pe care o
reda in timpii rezistenti;

I reglare a vitezei unghiulare a arborelui cotit si atenuarea socurilor in punctele
moarte la turatie redusa;

I usurarea pornirii si plecarea automobilului din loc.

Volantul se confectioneaza din otel sau fonta, dupa care se prelucreaza si se echilibreaza
dinamic. La un numar mare de cilindri ai motorutui, 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
posterioard este prelucratd plan pentru transmiterea miscarii la discul ambreiajului. in
partea centrala 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.

Figurd 3-7 Amplasarea grupului propulsor Diesel pe sasiul microbuzului

Ansamblul de sisteme complementare ale motorului cu ardere interna necesare pentru buna
functionare sunt:

1 Sistemul de distributie, care realizeaza procesele de schimbare a fluidelor (amestec
carburant proaspat si gaze arse) in motor;

[ Sistemul de alimentare cu combustibil, care are rolul de a realiza formarea
amestecului aer-combustibil (carburant) si de a regla doza ciclica de combustibil prin
arderea caruia se obtine caldura transformata in lucru mecanic;

I Sistemul de racire, care are rolul de a mentine temperatura componentele motorului
in anumite limite (aproximativ 900C), la care se obtin cele mai bune performante;

I Sistemul de ungere, care are rolul de a reduce fortele de frecare dintre
componentele motorului in contact aflate in miscare relativa si uzura acestora;

I Sistemul de pornire, care antreneaza motorul la turatia necesara pornirii.

Modalitati de producere a energiei de propulsie
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Energia mecanica necesara propu151e1 vehiculelor este obtinutd in urma unor procese

distincte in functie de tipul motorului. in functie de tipul tehnologlel variaza atat costurile
cat si influenta acestor procese asupra med1ulu1 inconjurator (nivelul de poluare chimica si

fonica).
. . Gaze de ardere Diesel
Microbuzele dotate cu motoare Diesel produc

energia mecanicd pentru propulsie in urma
arderii motorinei, avand cel mai nociv impact
asupra mediului inconjurator. Efectul poluant al
motoarelor cu ardere interna este produs de
substantele nocive (noxe) existente in gazele
evacuate in urma arderii motorinei. Alaturi de
noxe , in urma arderii, rezultd inca patru emisii
si anume: azot N2, oxigen 02, dioxid de carbon ®N, ®CO

L 02 = Hzo = Noxe

CO2 si api H20. 2 2

Dioxidul de carbon, spre deosebire de noxe, nu
are efect daunator direct asupra omului insa o

Figurd 3-8 Compozitia gazelor de ardere
pentru motoring (Diesel)

concentratie mare de emisii duce la producerea
efectului de serd. La nivel global, intensificarea
efectului de serd se soldeaza cu incalzirea
atmosferei si a suprafetei terestre (incalzirea e N a0 B
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% »NO, =Particlle »CO = NMHC =S5O0,

Noxe Diesel

la procesul de intensificare a efectului de sera si
de .a.c.eea este considerat una din principalele Figurd 3-9 Compozitia noxelor din gazele de
emisii poluante. ardere pentru motorina (Diesel)

Privind noxele, acestea sunt emisii direct
daunitoare pentru organismul uman, reglementdrile legislative ludnd in calcul urmatoarele

substante poluante:

I hidrocarburi nearse nemetalice - NMHC;
[ monoxid de carbon (CO);

| oxizi de azot - NOx (NO + NO2);

| dioxid de sulf - SO2;

| particule in suspensie - PM.

in categoria hidrocarburilor intrd produsele gazoase rezultate din arderea incompleta, dar
si componentele evaporate din combustibil. Compozitia acestora este reprezentata de
majoritatea compusilor nemetalici, organici (hidrocarburi aromatice, aldehide, eteri etc.).

O parte din hidrocarburi sunt inerte din punct de vedere fiziologic i nereactive in smogul
fotochimic. O altd 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 doud 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.
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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 caracterizeaza 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 (benzind).

Particulele reprezinta un amestec de substante anorganice si organice, care provin din
gazele arse si care se pot gasi atdt 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 PM10 cele generate de
traficul pe strazi nepavate sau neintretinute corespunzator. Anumite particule sunt emise
direct de esapamentul autovehiculelor, sau n 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 chimicd si fizicd a
particulelor variaza in functie de locatia geografica, anotimp si vreme.

n 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 decét in benzina,
transformandu-se Tn 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.

Piata transportului de combustibili

Tn ceea ce priveste datele economice asociate motorului diesel, la lichizi in UE (2014)
nivelul Uniunii Europene au fost adoptate masuri pentru scoaterea

treptatd a masinilor consumatoare de combustibili fosili din sty
circulatie, exemplu fiind Franta, unde, actualul presedinte a &l L.oN =

anuntat interzicerea comercializarii vehiculelor cu motorizare

diesel si benzina pana la finalul anului 2040 . fote

Mai mult decdt atat, in luna mai 2017, in Europa, piata "
autovehiculelor a inregistrat o scadere a vanzarilor autoturismelor é@.‘"’\ Ry
diesel cu pana la 7.1% fata de anul precedent . De asemenea, in 30901 2
aceeasi perioada, o mare companie producatoare de autoturisme 70%

anunta fabricarea exclusiva a autoturismelor electrice si hibride
incepand cu anul 2019.
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Studiind tendintele europene ale pietei combustibilului, se observa o tendinta din ce in ce
mai mare a consumului de combustibil bio, cand, in anul 2014, biodieselul a reprezentat 80%
din totalul pietei combustibililor vanduti si etanolul 20%. in ceea ce priveste combustibili
uzuali, dieselul a reprezentat 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 cu microbuze diesel, prezentam mai
jos ipotezele analizei economico-financiare si fundamentarea atat a costurilor estimate
pentru kilometru de traseu parcurs cat si a veniturilor.

Estimari ale costurilor

La calcularea valorii investitiei s-a luat in calcul achizitia a 8 de microbuze cu motor diesel
avand capacitate mare, la cost de achizitie de 100,000 euro fara TVA per bucata.

Costurile cu combustibil in acest caz fiind reprezentate de consumul necesar de carburant
pentru functionarea in bune conditii ale microbuzelor si parcurgerea traseelor stabilite la
frecventele stabilite. Acesta fiind calculat la un consum mediu de 30 litri / 100KM preluat
din specificatiile tehnice care vor insoti documentatia de predare - primire a acestora si la
un pret de 7,20 lei / litru. Luand in calcul un numar estimativ de kilometri anuali operati
pentru cele 4 noi trasee de 150,383 km, rezultd o valoare totala a cheltuielilor cu
combustibilul de 324,827.28 lei pentru traseele ce fac obiectul prezentului studiu de
oportunitate.

Toate costurile au fost calculate in baza ofertelor primite de la furnizori la un curs mediu
de 4.9702 lei/euro.

Tabel 3-1 Calculul amortizdrii investitiilor propuse in Scenariu 1

Perioada
Mijloc fix Clasa Valoare euro fara ot Amortizare Amorizare lunara
TVA amortizare anuala
(ani)
Microbuze
diesel -8 2.3.2.1.3.1. 800,000 8 100,000 8,333
buc.
¥

Total euro ! 100,000 8,333
Total euro (grad de suportabilitate 0, 1%) 100 8.33
Total lei* 497,02 1.4

Costurile cu redeventa va fi stabilitd printr-o Hotéarére a Consiliului Local in conformitate cu
OUG 54/2006 cu modificarile si completarile ulterioare conform prevederilor art. 4 alin. 2,
si a fost stabilitd, in baza Anexei 2 la HCL nr. 333/20.12.2017 calculata anual ca 0.1% din
totalul valorii ramase a bunurilor concesionate, conform Anexei 4.1 a Contractului de
delegare nr. 61305/20.12.2017.

Astfel, valoarea redeventei in cazul implementarii proiectului investitional prin inzestrarea
operatorului cu microbuze electrice poate fi de 41.42 lei/luna, calculata la valoarea
amortizarii anuale (497.02 lei) si a gradului de suportabilitate financiara a populatiei de
0,1%.
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in ceea ce priveste veniturile anuale estimative pe care operatorul de transport le va
inregistra in urma operarii traseelor noi propuse, pe baza numarului de pasageri anuali
estimati, respectiv 299,625 pasageri/an preconizam urmatoarele valori:

I 269,662 bilete, la un pret per bilet de 2,5 lei rezultand o valoare de 674,155 lei;
I 2,497 abonamente la un pret de 75 lei/abonament rezultand o valoare de 187,275
lei.

Astfel, includerea celor 4 noi trasee propuse in reteaua de transport public local de la nivelul
Municipiului Resita va genera venituri estimative in cuantum de 861,430 lei/an.

Pentru implementarea Scenariului 1, nivelul de CO2 va creste intrucat numarul de microbuze
poluante va creste. in prezent, in municipiul Resita, un serviciu prevazut cu microbuze
diesel va produce emisii care sa afecteze mediul inconjurator. Mai mult decat atat, Scenariul
1 nu este relevant fata de indicatorii si rezultatele prevazute in Planul de Mobilitate Urbana
Durabila a orasului intrucét nu contribuie la reducerea emisiilor de CO2.

In ceea ce priveste analiza relevantei fatd de obiectivele proiectului investitional de
dezvoltare a sistemului de transport public:

Tabel 3-2 Obiectivele scenariului tehnico-economic 1

Obiective r1Aod de atingere a obiectivelor prin implementarea Scenariului

Dezvoltarea, modernizarea si

functionarea pe termen mediu si lung a

serviciilor de transport public de

persoane in concordanta cu planurile de  Investitii de la bugetul local
urbanism si amenajarea teritoriului, a

programelor si strategiilor de dezvoltare

si a cerintelor de transport public local

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

Programul microbuzelor diesel va tine cont de orele de varf si de

Asigurarea accesului tuturor cetateniltor necesitatea populatiei privind deplasarile urbane

catre optiuni de transport care
faciliteaza accesul la destinatii §i servicii  Actiuni pentru mobilitate durabila

esentiale A 1 5%
! Organizarea circulatiei stradale

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

economic si financiar Achizitia de microbuze diesel adaptate pentru a permite accesul
Tmbunitatirea sigurantei si securititii persoanelor cu dizabilitati fizice
transporturilor Facilitarea accesului tuturor cetétenilor ctre optiuni de

Adaptarea capacitatilor de transport sia  deplasare
programului de transport la necesitatile
si realitatile zilnice

Tmbunétatirea eficientei si rentabilititii  Microbuzele cu motoare diesel vor putea fi utilizate de catre
transportului de persoane si bunuri toate persoanele interesate
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Obiective

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

Mod de atingere a obiectivelor prin implementarea Scenariului
1

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

Achizitionarea de combustibil

Achizitia de Microbuze diesel se va realiza avand in vedere
aspectul placut, modern si atractiv

Lucrari de infrastructura menite sa imbunatateasca conexiunea
intre metodele de deplasare

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

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

Personalul cu functie de conducere va fi formata astfel Tncat sa
asigure atingerea obiectivelor, tinand cont de experienta de
lucru

Dupa cum se poate observa in tabelul de mai sus, in marea majoritate, Scenariul 1 nu
raspunde obiectivelor proiectului investitional. Achizitionarea microbuzelor diesel va
conduce la sporirea emisiilor GES si a poluarii fonice. Mai mult decat atat, pentru
implementarea Scenariului 1 va fi necesara finantare exclusiva de la bugetul local intrucat
achizitionarea microbuzelor cu motorizare diesel nu este o activitate eligibilda pentru

programele de finantare europene.
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3.2 Scenariul tehnico-economic 2 - Mijloace de transport cu motor electric

Descrierea conceptuala

Microbuzul electric este un vehicul de transport in comun autonom, cu sursa proprie de
energie (baterii de acumulatoare, pila electrica cu combustie, motor termic - generator
electric).

Motor electric reprezinta un dispozitiv electromecanic ce transforma energia electrica in
energie mecanica. Majoritatea motoarelor electrice functioneazd 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 publice ecologice, prietenoase cu mediul. Energia electrica poate fi
stocata in acumulatori (baterii) sau poate fi produsa in urma unui proces chimic numit pila
de combustie.

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

)8! (= 1CE

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 livratd la arbore). Motoarele electrice pot fi clasificate dupa tipul
curentului electric ce le parcurge in motoare de curent continuu si motoare de curent
alternativ. Tn functie de numarul fazelor in care functioneazi, 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 in scurtcircuit.
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Figurd 3-10 Elemente componente ale motoarelor electrice

Motoarele electrice prezinta doua elemente componente principale: stator si rotor.

Statorul este partea fixa a motorului, exterioara, care include: carcasa, cutia cu bornele de
alimentare, armitura feromagnetica statornica si infasurarea (bobinajul) statornica, intr-un
strat sau doua straturi.

Rotorul este partea mobild a motorului, plasata de obicei in interior. Este format dintr-un
arbore si 0 armitura rotorica care sustine infasurarea rotorica.

n 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 crestituri la exterior. Infasurarea este realizata similar
cu a statorului. Capetele infasurdrii 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 leag unul din capetele infasurarii rotorului;

| rotor in scurtcircuit, care este format din: arbore, pachetul de tole prevazut cu
crestaturi si infasurarea n scurtcircuit.

ntrefierul este o portiune libera 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:

| Subansamblul portperii (numai la motoarele cu inele) este prevazut cu perii de
cirbune-grafit sau metal-grafit care intra in contact cu colectoare. Periile sunt legate
la placa de borne a rotorului;

| 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 electricad cu camp magnetic
invartitor, la care turatia rotorului este egald cu turatia cdmpului magnetic invartitor,
indiferent de valoarea sarcinii.

Motorul sincron poate functiona in regim de generator sau in regim de motor. De regula,
pentru motorul sincron, inductorul (partea care creeaza campul magnetic) este statorul, iar
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indusul este rotorul. Acest tip de motor se numeste masina de constructie normala sau
directa.

Motorul electric de curent alternativ asincron este o masina electrica la care viteza
rotorului, la o frecventa data a tensiunii curentului, variaza in functie de sarcina.

Alimentarea motoarelor asincrone se face cu ajutorul unui invertor care transforma curentul
primit de la baterii in de curent alternativ, de obicei trifazat.

Se disting trei regimuri de functionare ale masinii asincrone: ca motor, ca generator si ca
frana, fiind optim pentru aplicatiile in industria de autovehicule.

Motorul asincron trifazat este cel mai raspandit tip de motor electric. Prin constructia sa
simpld, robustetea in exploatare etc., constituie solutia preferatd pentru o actionare
electrica. Statistic se constata ca aproape 80% din motoarele electrice folosite in actionari.

Interactiunea fluxului inductor si a curentului in infasurarea indusului produce cuplul
electromagnetic intre stator si rotor, datoritd caruia se invarte rotorul.

Motoarele asincrone se impart in doua categorii:

I Motoare asincrone cu rotorul bobinat;
I Motoare asincrone cu rotorul in scurtcircuit.

Deosebirea dintre cele doua tipuri de motoare provine din executia diferita a infasurarii
rotorice, 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.

n cazul motorului asincron cu rotorul in scurt circuit, realizarea infisurarii rotorului
consta din conductori introdusi in crestaturile rotorului si care sunt scurtcircuitati la capete
prin doua inele de scurtcircuitare. Aceasta infasurare in scurtcircuit, se poate echivala cu o
infasurare polifazata.

Motoarele asincrone cu rotorul bobinat se utilizeaza in situatiile cand se urmareste o pornire
lina, 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 50Hz. Motoarele asincrone cu rotorul
in scurtcircuit se folosesc din ce in ce mai mult in sistemele de actionare electrica, cu turatie
variabila, 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 in 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 reguld, se noteaza bornele infasurarilor
statorului L1, L2, L3 si cu U, W respectiv, V, tensiunile de alimentare.
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Figurd 3-11 Motorul electric de curent alternativ trifazat, configuratie triunghi si stea

in figura de mai jos sunt prezentate solutiile de montare a motoarelor la microbuze.

Motor electric cu mgntare pe Motor electric cu montare pe
butucul rotii sistemul de transmisie

Figurd 3-12 Posibilitdti de montare a motoarelor electrice pentru microbuze
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Producerea energiei cu sistemul de propulsie electric

La microbuzele ecologice energia mecanica necesara propulsiei este obtinuta cu ajutorul
energiei electrice. Energia electrica poate fi stocata in acumulatori (baterii), sau poate fi
produsa n urma unui proces chimic numit pild de combustie.

Stocarea energiei in baterii

Pentru alimentarea motoarelor ce energie electrica, solutia mai des adoptata deocamdat3
este cea a stocarii acesteia in baterii reincarcabile. Din punct de vedere al poludrii chimice,
motoarele electrice nu emit nici un fel de substante, ceea ce duce la concluzia ca emisiile
poluante nu exista. 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 inconjurator este afectat de emisii nocive. La noi in tard 40% din
energia electrica este produsa ecologic cu hidrocentrale, eoliene, panouri fotovoltaice si cu
biomasa.

Biomasa

Solara 1%
|

Ardere carbuni
\ 24%

18%

"Hi_dr(;é_e'ntrale
19%

E Ardere
"I Hidrocarburi
18%

Nulearé—l
17%

Figurd 3-13 Modalitati de obtinere a energiei electrice in Romdnia

Procentul emisiilor de dioxid de carbon
este de aproximativ 20% pentru
autovehiculele electrice cu baterii
reincarcabile in  comparatie cu

microbuzele Diesel si este in continud = Diesel
scadere datorita implementérii la nivel
global a sistemelor ecologice de - Electric

producere a energiei solare (eoliene,
fotovoltaice, energia valurilor etc.)

Solutia pentru reducerea completa a
poluarii chimice este utilizarea statiilor
de reincarcare ecologice unde energia
electricd este produsd cu ajutorul
energiei solare. in acest sens mai multi
producatori de statii de incarcare au
dezvoltat sisteme cu panouri fotovoltaice.

Figura 3-14 Emisii de dioxid de carbon, comparatia intre
cele doud tehnologii
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Figura 3-15 Statii de reincdrcare ecologice

Principalul factor care caracterizeaza bateriile este durata sau ciclul de viata. Durata de
viata a unei baterii reprezintd numarul de cicluri de incércare 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 disponibild pentru actionarea rotilor reprezinta eficienta
bateriei. Eficienta bateriei depinde de pierderile de energie care au loc in timpul proceselor
de incarcare si descarcare.

Energia specificdi (Wh/kg - watt ord pe kilogram) a unei baterii reprezintad valoarea
energetici a acesteia, in functie de acesta determinandu-se autonomia energetica a
vehiculului (distanta parcursé 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 specificd (W/kg - watt pe kilogram) este data de performantele obtinute la
accelerarea unui vehicul cu sistem de propulsie electric.

Autovehiculele electrice utilizeazd diverse tipuri de baterii pentru stocarea energiei
electrice cele mai utilizate fiind Pb/A (Plumb acid), NiMH (Nichel-Metal Hibrid), Li-ion (Litiu-
jon care sunt de 4 tipuri: LiCoO Litiu-Oxide de Cobalt, LiMn204, Litiu- Dioxid de Magneziu,
LiFePO4 Litiu -Fier Fosfat si LiFeMgPO4 Litiu-Fier Magneziu Fosfat) si NaNiCl2 (Sodiu -
Clorura de Nichel), acestea fiind gasite si sub denumirea de Zebra.

Baterii
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Tabel 3-3 Tipuri de baterii pentru stocarea energiei electrice

[EV':,‘;'/ii:]SpeCiﬁc‘r’ 40 150 140 100
Putere specifica [W/kg] 200 200 300 150
g’:ﬁ;:’?as:/ descarcare 500 1500 3000 2000
‘ Tip de tehnologie veche actuald actl;iailtir— de de viitor |

in industria de microbuze, conform cu solutiile tehnice utilizate de unii constructori (BYD -
China, SOR - Cehia, SOLARIS - Polonia, SILEQ - Germania, PROTERRA - SUA), se poate spune
¢a varianta cea mai utilizata de baterii este Li-ion, n special LiFePo4. Bateriile de tip Litiu-
Fier- Fosfat LiFePo4 reprezintd varianta optima avand durata de viata mai mare in
comparatie cu celelalte tipuri de baterii, energia si puterea specifica fiind aproximativ
egala.

Microbuzele cu sistem de propulsie electric cu stocarea energiei in acumulatori este
deocamdata preferata datorita preturilor de achizitie mai mici in comparatie cu microbuzele
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 conduc
la Cresterea sensibild a gradului de valorificare al 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 afard cu materiale de combustie, capabile sa asigure continuu procesele dintr-
o pila electrica clasica, fara consumarea electrozilor.

Din punct de vedere al poludrii chimice, in urma reactiilor chimice rezultd apa, fara alte
emisii nocive. Asemenea tehnologiei cu baterii, gradul de poluare este dat de modul in care
este produs hidrogenul pentru pilele de combustie.

La anodul pilei, este introdus combustibilul (hidrogen, metanol sau etanol, benzina) 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:

I pila de combustie hidrogen/aer, cu membrana schimbatoare de protoni;
I pila de combustie cu metanol, cu combustie directa.
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Figurd 3-16 Schemd de principiu a unei pile de combustie

La pila de combustie hidrogen/aer, cu membrana schimbatoare de protoni, electrolitul este
constituit dintr-un conductor protonic solid (membrana), cel mai bun fiind un polimer similar
teflonului. Interesul esential pentru aceastd 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 (sarcind), 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 apd) 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 esentiala
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).

Tabel 3-4 Compusi hidrogenati

Combustibil Energie specifica [Wh/kg]
Hidrogen (H2) singur 32800
Hidrogen imbuteliat 420
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Combustibil Energie specifica [Wh/kg]
Metanol (CH30H}) 6100
Amoniac (NH3) 5700
Benzina 10500

Cel mai des utilizat este metanolul, datorita reformarii mai usoare (la 2000C cu un
catalizator Cu/Zn0, fata de 6000C pentru amoniac si 700:8000C pentru hidrocarburi) avand
si un pret de productie scazut. De notat ca reformarea determina o scadere a randamentului
energetic cu un factor de ordinul 0,8+0,9 (randamentul reformarii cu apd), precum si a
energiei si puterii specifice din cauza masei sistemului de reformare.

in industria de autobuz compania Ballard a fabricat in 1993 un autobuz urban, avind un
motor cu puterea de 90 kW, alimentat de la 24 pile cu puterea de 5 kW. Acestea foloseau
drept combustibil o masa 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 0 viteza maxima de 70 km/h.

Solutiile tehnice au fost dezvoltate si de constructorii Daimler AG (Germania), Thor
Industries SUA si Irisbus- Iveco (Italia).

Figurd 3-17 Autobuze electrice cu pile de combustie

HOITCE

La calcularea valorii investitiei s-au luat in calcul necesarul de microbuze care sa
deserveasca capacitatea de circulatie din municipiu. Astfel, se va analiza un necesar de 8

microbuze (capacitate minima 21 de pasageri) a caror capacitate minima totala va fi de 168
de calatori.

I Achizitia a 8 microbuze avand capacitate de min. 20 calatori la cost de achizitie de
250,000 euro fara TVA per bucata;

1 Achizitia 4 statii duble de incarcare lenta la cost de achizitie de 30,000 euro fara TVA
per bucata.
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Pe parte economica, in analiza acestui scenariu s-au estimat urmatoarele costuri, cost
preconizat pentru kilometru de traseu parcurs:

| Costurile cu combustibil in acest caz fiind reprezentate de consum de energie
electricd necesar pentru functionarea in bune conditii ale microbuzelor si
parcurgerea traseelor stabilite la frecventele stabilite. Acesta fiind calculat la un
consum mediu de 1,58 KW / KM preluat din specificatiile tehnice care vor insoti
documentatia de predare - primire a acestora si la un pret de 1 lei / KW. Luand in
calcul un numar estimativ de kilometri anuali operati pentru cele 4 noi trasee de
150,383 km, rezultd o valoare totald a cheltuielilor cu combustibilul de 237,605.14
lei pentru traseele ce fac obiectul prezentului studiu de oportunitate.

[ Costurile cu redeventa va fi stabilitd printr-o Hotarare a Consiliului Local in
conformitate cu OUG 54/2006 cu modificarile si completarile ulterioare conform
prevederilor art. 4 alin. 2, si a fost stabilita, in baza Anexei 2 la HCL nr.
333/20.12.2017 calculatd anual ca 0.1% din totalul valorii ramase a bunurilor
concesionate, conform Anexei 4.1 a Contractului de delegare nr. 61305/20.12.2017:

| Toate costurile au fost calculate in baza ofertelor primite de la furnizori la un curs
mediu de 4.9702 lei/euro.

Tabel 3-5 Calculul amortizdrii investitiilor propuse in Scenariu 2

Perioada

Miiloc fix Clasa Valoare euro fara de Amortizare | Amorizare lunari

) TVA amortizare anuala

(ani)

Microbuze
electrice 2.3.2.1.3.1. 2,000,000 8 250,000 22,833.33

8 buc. i

o buc, | :

Statii I l
duble de ! !
incarcare 1.3.4 120,000 30 4,000 333.33

tenta 4 i

buc. |
Total euro 254,000 21,167
Total euro (grad de suportabilitate 0,1%) 254 | 21.2
Total lei* 1,262.43 105.2

Astfel, valoarea redeventei in cazul implementarii proiectului investitional prin inzestrarea
operatorului cu microbuze electrice poate fi de 105.2 lei/luna, calculata la valoarea
amortizarii anuale (1,262.43 lei) si a gradului de suportabilitate financiara a populatiei de
0,1%.

in ceea ce priveste veniturile anuale estimative pe care operatorul de transport le va
inregistra in urma operdrii traseelor noi propuse, pe baza numarului de pasageri anuali
estimati, respectiv 299,625 pasageri/an preconizam urmatoarele valori:

| 269,662 bilete, la un pret per bilet de 2,5 lei rezultdnd o valoare de 674,155 lei;
[ 2,497 abonamente la un pret de 75 lei/abonament rezultand o valoare de 187,275

lei.

Astfel, includerea celor 4 noi trasee propuse in reteaua de transport public local de la nivelul
Municipiului Resita va genera venituri estimative in cuantum de 861,430 lei/an.
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Pentru implementarea Scenariului 2, nivelul de CO2 va fi redus intrucat microbuzele
electrice nu vor produce emisii care sa afecteze mediul inconjurator. Astfel, Scenariul 2
este relevant fatd de indicatorii si rezultatele prevazute in Planul de Mobilitate Urbana

Durabila a orasului.

Indicatorul de rezultat sprijit prin implementarea Scenariului 2 va conduce automat la
reducerea impactului asupra mediului deoarece microbuzele cu motorizare electrica nu
substante daunatoare mediului inconjurator.

Se propune astfel dezvoltarea transportului urban in Municipiul Resita pe baza criteriilor de
cuantificare / valorizare a indicatorilor de performanta:

Tabel 3-6 Criterii de cuantificare a indicatorilor de performanta

Criteriu

Economie

Accesibilitate

Siguranta

Mediu

Calitatea vietii

Cost

Indicatori

Reducerea duratei
globale de deplasare
pentru traficul rutier

Cerere deservita

Reducerea numarului
de accidente

Reducerea Emisiilor
echivalent CO2

Reducerea
procentuala a
zgomotului

Costul total de
investitie

Metoda de calcul al indicatorilor

Indicator evaluat ca diferenta a duratelor totale de
deplasare pentru utilizatorii rutieri (din traficul general)
pentru situatia curenta si cea ca urmare a implementarii

indicator evaluat prin insumarea cererilor de transport
deservite de proiectul analizat

Indcator evaluat pe baza reducerii prestatiei totale pentru
diverse categorii de vehicule si a procentului statistic de
accidente raportat la prestatia anuala

Indicator evaluat pe baza reducerii prestatiei totale pentru
diverse categorii de vehicule, a vitezelor de deplasare
specifice si a curbelor de consumuri energetice

Indicator evaluat pe baza reducerii marimii fluxurilor de
trafic pentru diverse categorii de vehicule si a a vitezelor de
deplasare specifice la nivel dezregat de retea

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

Mai mult decat atat, prin interventiile propuse pentru dezvoltarea serviciului de transport
public vor urmari urmatoarele tipuri de activitati:

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

strazilor de importanta local3;

I Cresterea gradului de siguranta, in special pentru sectoarele de strazi si intersectiile
pentru care s-a inregistrat un numar crescut de accidente in perioada de referinta

analizata.
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Tabel 3-7 Obiectivele scenariului tehnico-economic 2

Obiective

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

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

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

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

Imbunitatirea sigurantei si securitatii
transporturilor

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

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, poluare fonica, efect de sera

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

Mod de atingere a obiectivelor prin implementarea Scenariului 2

Atragerea de fonduri nerambursabile pentru achizitia de
microbuze alimentate electric prin Planul National de Redresare
si Rezilientd, Componenta 10 Fondul local, 1.1.1 - Innoirea
parcului de vehicule destinate transportului public (achizitia de
vehicule nepoluante) - cod 074 - Material rulant de transport
urban curat

Investitii de ta bugetul local
Dezvoltarea unui serviciu destinat transportului public de
calatori prin interventii administrative si tehnice

Reorganizarea liniilor existente de transport public la nivelul
orasului

Tmbuné&tatirea parcului auto de transport public prin
achizitionarea de microbuze electrice

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

Evaludri periodice ale impactului pe care microbuzele cu
alimentare electrica il au asupra mediului inconjurator

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

Programul microbuzelor electrice va tine cont de orele de varf
si de necesitatea populatiei privind deplasarile urbane

Actiuni pentru mobilitate durabila

Organizarea circulatiei stradale

Achizitia de microbuze alimentate electric adaptate pentru a
permite accesul persoanelor cu dizabilitati fizice

Facilitarea accesului tuturor cetatenilor catre optiuni de
deplasare

Microbuzele cu motoare electrice vor putea fi utilizate de catre
toate persoanele interesate

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

Datorita sistemului de incarcare electric, nu va fi necesara
achizitionarea de combustibit

Achizitia de microbuze cu alimentare electrica se va realiza
avand in vedere aspectul placut, modern si atractiv

Lucrari de infrastructurd menite s3 imbunatateasca conexiunea
intre metodele de deplasare

Microbuzele alimentate electric nu sunt generatoare de emisii
daunatoare mediului inconjurator si nu polueaza fonic

Studiu de Oportunitate privind dezvoltarea serviciului de transport public

pag. 114



FIP CONSULTING
LINKING OPPORTUNITIES

Obiective Mod de atingere a obiectivelor prin implementarea Scenariului 2

Reducerea poluarii 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
2021-2027, respectiv pana la 31.12.2029,
dar si dupa aceasta perioada.

Utilizarea eficient a fondurilor publice ~ Personalul este selectat astfel incét sa asigure utilizarea

si/sau provenite din alte surse privind fondurilor intr-un mod corespunzator

activitatile de_dezvoltare a serviciului de pachet de proceduri specifice de management,

transport public local monitorizarea atentd a personalului cu functie de executie
Administrarea eficienta a tuturor Personalul cu functie de conducere va fi formata astfel incat si
bunurilor apartinand sistemelor de asigure atingerea obiectivelor, tindnd cont de experienta de
transport o]

Dupa cum se poate observa in tabelul de mai sus, implementarea Scenariului 2 raspunde
tuturor obiectivelor proiectului investitional.
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3.3 Scenariul tehnico-economic 3 - Microbuze cu propulsie hibrid

Descrierea conceptuala

Un tip constructiv de microbuze este descris de o
combinatie intre cele Diesel si cele electrice,
purtdnd numele de microbuze cu sistem de
propulsie hibrid.

Avand in vedere ci 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
cd 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
Europeand in martie 2011, se prevede ca pana in anul 2030 statele membre ale Uniunii
Europene sa-si anumatateasca utilizarea autovehiculelor alimentate cu combustibili fosili i
chiar dlspantla lor progresiva din orase pana n anul 2050.Avantajul prmc1pal al mijloacelor
de transport cu sisteme de propuls1e hibrida (Diesel-electric) este ca polueaza mai putin
chimic si fonic la utilizarea intensiva in mediul urban. Microbuzele cu motoare Diesel devin,
dupd o perioadd mai indelungata 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 h1br1de Sistemele de propulsie care au in componenta lor, pe langa
un sistem conventional cu motor cu ardere interna, cel putin incd un sistem capabil sa
furnizeze cuplu de tractiune la rotile motoare si care sa recupereze o parte din energia
cineticd in fazele de decelerare (frana de motor), sunt cunoscute sub denumirea de sisteme
hibride regenerative.

Figurd 3-18 Mercedes-Benz OF 305, primul autobuz hibrid Diesel-Electric

Primul model de autobuz hibrid Diesel-electric a fost utilizat in transporturile de calatori 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
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utilizate 2 pachete cu aproape 200 de baterii de tip plumb acid (Pb/A). Masa acestora era
de aproximativ doua tone.

Vehiculele electrice hibride sunt o alternativa de a restrange consumul de combustibil si
emisiile, in special in cazul microbuzele din zonele urbane aglomerate. In acest caz energia
mecanica transmisa la rotile motoare este produsd 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 prezintd douad variante de bazi, 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 paralela, se pastreaza legitura mecanica intre motorul
termic si rotile motoare, in aceasta transmisie fiind introdusd si energia provenita de la
motorul electric.

Sistemele hibride de propulsie au, in general, urmétoarele:

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

Sistemele de convertire a energiei mecanice pot fi:

I mecanice;

I mecanic - inertiale,

I mecanic - electrice;

I mecanic - hidraulice;

I mecanic - pneumatice.

Autobuzele cu sistem de propulsie hibrid sunt de trei tipuri:

I 1- HEV (Hybrid Electric Vehicle - Vehicule electrice hibride)

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

I 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 fi ales pe o scara de la 1 la 5 in functie de caracteristicile fiecarei tehnologii in parte.

AUTOBUZ HIBRID (HEV) AUTOBUZ HIBRID CU AUTOBUZ HIBRID CU
INCARCARE ({PVEV) SISTEM INERTIAL DE
RECUPERARE A ENERGIE!

P

- !'L,.. :.).

Figurd 3-19 Gradul de maturitate al sistemelor hibride utilizate de constructorii de autobuze conform
Green Fleet

Studiu de Oportunitate privind dezvoltarea serviciului de transport public

pag. 117



FIP CONSULTING
LINKING OPPORTUNITIES

Principalele sisteme utilizate de marii constructori de autobuze din Europa sunt primele
dou3, 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 fatd de celelalte sisteme este ca nu sunt reduse emisiile poluante
autobuzele echipate cu acest sistem functiondnd dupa acelasi principiu dupa care
functioneaza autobuzele Diesel.

Configuratie serie Configuratie paralel

Generator
Invertor Invertor

— L— —
: : :
R TYTIIY Baterie . Lesseey Baterie
—_ Transmisie —

Motor

Motor
electric

electric

r

Motor termic

Figurd 3-20 Diferentele constructive dintre tipurile de sisteme hibride in serie si in paralel

| Autobuze electrice hibride (HEV - Hybrid Electric Vehicle)

ntr-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 determini cea mai eficientd utilizare a energiei in orice moment al functionarii.

Tntr-un sistem hibrid paralel sunt cuplate la acelasi sistem de transmisie si motorul cu ardere
internd si motorul electric. Motorul electric are rolul de a suplimenta cu energie intregul
sistem de propulsie. in acest caz energia electrica de antrenare a motorului electric este
stocat3 intr-un pachet de baterii. Un avantaj al sistemelor hibride paralele este cé 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 utilizatd pentru incarcarea pachetului de
baterii.

Conform marilor constructori, producdtori 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 NOx se pot reduce cu pana la 50% in comparatie cu emisiile autobuzelor Diesel.
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Mercedes-Benz Citaro Solaris

lveco Irisbus

Figura 3-21 Principalii constructori de autobuze hibride din Europa

|l 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, adicd 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 stocérii 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 Bateril

Motor electric

Motor electric

3 - Motor Diesel
Energie mecanica

Figurd 3-22Exemplu de transmisie hibridd in serie pentru autobuzele hibride cu posibilitate de incdrcare
(PHEV)

Un rol foarte important in tehnologia vehiculelor cu posibilitate de inc3rcare il are si natura
pachetului de baterii si posibilitatea acestora de a fi incarcate rapid. Pentru incarcare se
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pot utiliza statiile de incarcare destinate autovehiculelor electrice sau pot fi instalate statii
de incarcare in capetele de traseu.

Figurd 3-23 Autobuzul Volvo 7900 Hybrid (PHEV) cu posibilitatea de incarcare a bateriilor

Singurul 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 utilizdnd numai energie electrica, fara a
emana emisii poluante, se poate deplasa pe o distantéd de aproximativ 17 km. Reincarcarea
bateriilor dureaz3 intre 5 si 6 minute daca sunt alimentate cu ajutorul unei statii de
incarcare rapida.

| Vehicule hibride cu sistem inertial de recuperare de energie (FHV Flywheel
Hybrid Vehicle)

Tehnologia acestui tip de autobuz hibrid este incorporat in tehnologia tipurilor de autobuze
electrice hibride prezentate la punctele de mai sus.

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 piatd) 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.

in ceea ce priveste analiza scenariului investitional de dezvoltare a serviciului de transport
public prin inzestrarea operatorului de transport public din Municipiul Resita cu autobuze
hibrid de mici dimensiuni care sa fie dotate cu sistem inertial de recuperare a energiei in
timpul franarii, prezentdm mai jos ipotezele analizei economico-financiare si
fundamentarea atat a costurilor estimate pentru kilometru de traseu parcurs, cat si a
veniturilor.
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La calcularea valorii investitiei s-au luat in calcul achizitia a 8 autobuze electrice hibride
(HEV - Hybrid Electric Vehicle) avand capacitate mica (5 - 6 metri) avand o valoare de
130,000 euro fara TVA per bucata;

Toate costurile au fost calculate in baza ofertelor primite de la furnizori la un curs mediu
de 4.9702 lei/euro.

Pe parte economica, in analiza acestui scenariu s-au estimat urmatoarele costuri, cost
preconizat pentru kilometru de traseu parcurs, astfel:

I Costurile cu combustibilul in acest caz sunt reprezentate de consumul de combustibil
diesel (30 L / 100 km) al autobuzelor hibrid la un cost de 7,20 lei / litru si consumul
cu energia electrica (acesta fiind calculat la un consum mediu de 1,58 KW / KM) al
autobuzelor hibrid la un cost de 1 leu / kw. Numarul de kilometri estimati a fi operati
sunt 91,996 km/an. Mentionam ca la calculul costului cu combustibilul fosil - diesel
se va calcula valoarea parcursa numai pentru 20% din totalul numarului de kilometri
estimati a fi parcursi intrucat autobuzele vor fi incarcate regulat si vor functiona n
cea mai mare parte cu energie electrica. Astfel, ne rezulta o valoarea totala a
combustibilului de 255,049.57 lei;

I 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.

Tabel 3-8 Calculul amortizarii investitiilor propuse in Scenariu 3

Perioada
Mijloc fix Clasa Valoare euro fara de I Amorizare lunara
] TVA amortizare anuala
{(ani)
Microbuze
1 hibrid - 8 2.3.2.1.3.1. 1,040,000 8 130,000 10,833
| buc.
Statii
duble de
incarcare 1.3.4 160,000 30 5,333 444,44
lenta 4
~ buc
__Total euro 135,333 11,277.78
Total euro (grad de suportabilitate 0.1%) ~135.30 __J 1.3
I
 Total let* ..6726 561

Astfel, valoarea redeventei in cazul implementarii proiectului investitional prin inzestrarea
operatorului cu autobuze hibrid poate fi de 56.1 lei/luna, calculata la valoarea amortizarii
anuale (672.6 lei) si a gradului de suportabilitate financiara a populatiei de 0.1%.

in ceea ce priveste veniturile anuale estimative pe care operatorul de transport le va
inregistra in urma operarii traseelor noi propuse, pe baza numarului de pasageri anuali
estimati, respectiv 299,625 pasageri/an preconizam urmatoarele valori:

I 269,662 bilete, la un pret per bilet de 2,5 lei rezultand o valoare de 674,155 lei;
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I 2,497 abonamente la un pret de 75 lei/abonament rezultand o valoare de 187,275

lei.

Astfel, includerea celor 4 noi trasee propuse in reteaua de transport public local de la nivelul
Municipiului Resita va genera venituri estimative in cuantum de 861,430 lei/an.

Pentru implementarea Scenariului 3, nivelul de CO2 va creste intrucat autobuzele hibride
vor produce emisii care si afecteze mediul inconjurdtor in proportie de 80% . Astfel,
Scenariul 3 nueste relevant fatd de indicatorii §i rezultatele prevazute in strategiile
nationale privind mobilitatea urbana durabila.

Indicatorul de rezultat sprijit prin implementarea Scenariului 3 nu va conduce la reducerea
impactului asupra mediului in totalitate deoarece autobuzele vor functiona si pe pa baza de
combustibil, nu doar energie electrica.

Se propune astfel dezvoltarea transportului urban fn Municipiul Resita pe baza criteriilor de
cuantificare / valorizare a indicatorilor de performanta:

Tabel 3-9 Criterii de cuantificare a indicatorilor de performanta

Criteriu

Economie

Accesibilitate

Siguranta

Mediu

Calitatea vietii

Cost

Indicatori

Reducerea duratei
globale de deplasare
pentru traficul rutier

Cerere deservita

Reducerea numarului
de accidente

Reducerea Emisiilor
echivalent CO2

Reducerea procentuala
a zgomotului

Costul total de
investitie

Metoda de calcul al indicatorilor

Indicator evaluat ca diferenta a duratelor totale de
deplasare pentru utilizatorii rutieri (din traficul general)
pentru situatia curenta si cea ca urmare a implementarii

Indicator evaluat prin insumarea cererilor de transport
deservite de proiectul analizat

Indcator evaluat pe baza reducerii prestatiei totale
pentru diverse categorii de vehicule si a procentului
statistic de accidente raportat la prestatia anuala

Indicator evaluat pe baza reducerii prestatiei totale
pentru diverse categorii de vehicule, a vitezelor de
deplasare specifice si a curbelor de consumuri energetice

Indicator evaluat pe baza reducerii marimii fluxurilor de
trafic pentru diverse categorii de vehicule si a a vitezelor
de deplasare specifice la nivel dezregat de retea

Indicator evaluat pe baza unor evaluari strategice de
cost pentru implementarea lucrarii pentru toate
activitatile necesare

Mai mult decat atat, prin interventiile propuse pentru dezvoltarea serviciului de transport
public vor urmari urmatoarele tipuri de activitati:

[ Investitii pentru cresterea atractivitatii si a competitivitatii transportului public;
I Investitii in cresterea calitatii si/sau stérii tehnice a infrastructurii rutiere, care ofera

cea mai buna valoarea a banilor si care indeplinesc obiectivele operationale, in

A

special prin implementarea unui program multianual de modernizare si reabilitare a
strazilor de importanta locala;
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I 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 3 se vor atinge obiectivele
proiectului Administrarea eficienta a tuturor bunurilor apartinand sistemelor de transport.

Tabel 3-10 Obiectivele scenariului tehnico-economic 3

Obiective

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

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

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

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

imbunatatirea sigurantei si securitatii
transporturilor

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

imbunatatirea eficientei i 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, poluare fonica, efect de sera

Mod de atingere a obiectivelor prin implementarea Scenariului 3

Investitii de la bugetul local

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

Reorganizarea liniilor existente de transport public la nivelul
orasului

imbunétatirea parcului auto de transport public prin
achizitionarea de autobuze hibride in comparatie cu
microbuzele diesel

Achizitionarea autobuzelor hibride nu vor reduce emisiile de
gaze cu efect de sera in comparatie cu autobuzele electrice in
totalitateOrganizarea circulatiei stradale prin lucrari de
infrastructura si sisteme de management al traficului inteligent

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

Actiuni pentru mobilitate durabila

Organizarea circulatiei stradale

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

Facilitarea accesului tuturor cetatenilor catre optiuni de
deplasare

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

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

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

Lucrari de infrastructurd menite sa imbunatateasca conexiunea
intre metodele de deplasare
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Obiective

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

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

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

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

Mod de atingere a obiectivelor prin implementarea Scenariului 3

Autobuzele alimentate hibride nu sunt generatoare de emisii
diunatoare mediului inconjurdtor si nu polueaza fonic, cat timp
functioneaza cu alimentarea electrica.

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

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

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

Dupa cum se poate observa in tabelul de mai sus, implementarea Scenariului 3 nu raspunde
tuturor obiectivelor proiectului investitional, si pe deasupra finantarea acestora nu se poate
realiza prin Programul regional Vest 2021 - 2027, reprezentdnd un impediment faptul ca
valoarea totald a investitiei va fi suportata din bugetul local.
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3.4 Scenariul tehnico-economic optim

'@ SCE 'MiEe g ISE

Pe masura ce tehnologiile progreseaza, viitorul transportului public care utilizeaza mijloace
de transport prietenoase cu mediul se afla pe un fagas ascendent.

De mentionat este si faptul cd Uniunea Europeana alocd fonduri substantiale pentru
investitia in mijloace de transport ecologice, astfel incat zonele urbane din Roménia ar putea
beneficia de fonduri pentru modernizarea flotei de autobuze.

Din punct de vedere al caracteristicilor constructive diferentele apar la grupul propulsor,
microbuzele Diesel fiind dotate cu motor cu ardere interna (MAC - motor cu aprindere prin
comprimare), alimentat cu motorind, energia fiind obtinutd in urma unui proces de ardere
si trimisa la roti prin intermediul unui sistem de transmisie. Microbuzele 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 calatorilor pentru scaderea
gradului de poluare chimica si fonica. Microbuzele electrice sunt dotate cu unul sau mai
multe motoare electrice, alimentate cu energie electrica stocata in baterii sau produsa cu
ajutorul pilelor de combustie (reactii chimice fara ardere). Motoarele pot fi montate direct
pe roti (de obicei cele de pe puntea din spate) sau la fel ca la microbuzele Diesel prin
intermediul unui sistem de transmisie

Tabel 3-11 Comparatia din punct de vedere al tehnologiei

Tehnologie | ~  _ Avantaje | Dezavantaje __ ]
| 1. Fiabilitate scazuta in comparatie cu
motoarele electrice de curent alternativ
l 1. Solutie constructiva cu experienta mare datorata complexitatii intregului grup propulsor
in industria constructoare de autovehicule.  (cu cat humarul componentelor unui sistem
Primele autobuze cu motor Diesel au fost este mai mare, cu atat probabilitatea ca acesta
fabricate in jurul anului 1940. sa se defecteze este mai mare).
Motor 2. Motorul cu cea mai mare utilizare la 2. Preturi privind mentenanta mai ridicate in
Diesel autobuzele folosite pentru transportul in comparatie cu motoarele electrice de curent
comun. alternativ.
3. Numar mare de specialisti (ingineri, 3. Pierderi mari datorate fortelor de frecare
mecanici) pregatiti in domeniul intervenite Tn procesul de transmitere a puterii
transporturilor cu autobuze Diesel. de la motor la roti (complexitate mare a
transmisiei: cutie de viteze, arbori de
R _ transmitere, diferential etc.)
1. Solutie constructiva cu experienta
moderata in industria constructoare de
autovehicule. Primele autobuze cu motor 1. Fiabilitate scazuta in comparatie cu
Diesel au fost fabricate in jurul anului 1979. motoarele electrice si Diesel datorata
2. Dezvoltare continua a sistemelor hibride = complexitatii intregului grup propulsor hibrid
Propulsor  Diesel-electric. (doua tipuri diferite de motoare).
hibrid 3. Solutie constructiva adoptata de 2. Preturi privind mentenanta mai ridicate in
Diesel- majoritatea constructorilor de comparatie cu motoarele electrice de curent
electric autovehicule. alternativ.
4. Daca unul din cele doua motoare se 3. Numar mic de specialisti (ingineri, mecanici)
defecteaza (sistemul hibrid paralel), pregatiti in domeniul transporturilor cu
celalalt motor este utilizat pentru autobuze cu propulsie hibrida.
deplasarea autobuzului pana la unitatea de
depanare, I L
Motor 1. Fiabilitate mare in comparatie cu 1. Solutie constructiva cu experienta mica in
electric de | motoarele Diesel, constructia acestuia fiind  industria constructoare de autovehicule.
curent { mult mai simpla in comparatie cu motoarele Primele autobuze electrice au fost puse in
alternativ _{ Diesel. folosinta in 2006 in Shanghai.
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_ . . Avantaje

2. Posibilitatea de a fi instalat pe autobuze
rulate n locul vechilor motoare Diesel
(autobuze electrice obtinute prin conversie
de la motor termic la motor electric).

3. Pierderi mici datorate solutiilor eficiente
de transmitere a puterii la roata
(posibilitatea montarii motoarelor direct pe

butucul rotii elimina pierderile cauzate de
fortele de frecare).

4. Cuplu (moment motor) mare la pornire
{eficient in aglomerarile urbane intr-un
parcurs cu multe opriri si porniri).

Dezavantaje

2. NUmé&r mic de specialisti (ingineri, mecanici)

pregatiti in domeniul transporturilor cu

autobuze electrice.

Tabel 3-12 Comparatia din punct de vedere al parametrilor caracteristici

" Dezavantaje

1. Randament mic Tn comparatie cu

randamentul motorului electric de curent

. Randament comparabit cu cel al motoarelor

1
Diesel la preturi de achizitie mai mari.

1. Gama mica de puteri ale motoarelor
electrice de curent alternativ trifazat in

comparatie cu motoarele Diesel.

I~ I e s
- Caracteristici Avantaje
1. Gama larga de puteri ale motoarelor
Diesel (varietate mare de solutii
Parametri constructive).
caracteristici ai 2.Randament mai mare in comparatie
motorului cu motoarele cu aprindere prin
Diesel scanteie (benzind), marea majoritate a | alternativ trifazat.
autobuzelor utilizate n transportul
urban fiind echipate cu motoare
. Diesel.
Parametri 1. Varietate mare de solutii
| caracteristici ai | constructive .
sistemului 2. Posibilitatea de crestere a puterii
hibrid Diesel- prin functionarea ambelor motoare
electric concomitent (sistemul hibrid paralel).
Parametri 1. Randament mare in comparatie cu
caracteristici ai motoarele cu ardere interna
motorului 2. Pierderi mici in procesul de
electric de transmitere a energiei mecanice.
curent 3. Posibilitatea de crestere a puterii
alternativ prin adaugarea mai multor motoare

electrice.

Tabel 3-13 Comparatia din punct de vedere al producerii energiei mecanice

“Producerea
energiei Avantaje
mecanice
1. Tehnologie cu experienta mare in
Producerea - . .
. industria constructoare de
energiei cu .
s autovehicule.
Diesel 2. Solutii de reducere a noxelor in
continua dezvoltare.
1. Tehnologie cu experientd mare n
industria constructoare de
autovehicule in comparatie cu
Producerea autovehiculele electrice.
SiEraie! €t 2. Emanare de emisii poluante cu pana
ro ﬁlsorul la 50% mai reduse in comparatie cu
Eibr?i d Diesel- motoarele Diesel.
. 3. Valori mai reduse a nivelului de
electric

zgomot cu aproximativ 10 dB in
comparatie cu motoarele Diesel.
4. Emanare de dioxid de carbon la

_producerea energiei mecanice cu pand

{

Dezavantaje

1. Emanare de emisii poluante (noxe) la

producerea energiei mecanice.

2. Emanare de dioxid de carbon la producerea

energiei mecanice.

3. Cresterea costurilor datorata tehnologiei de
reducere a nivelului poluarii (catalizator).

1. Emanare de emisii poluante (noxe) la

producerea energiei mecanice.

2. Cresterea costurilor datorata tehnologiei
hibride (sistem propulsor electric suplimentar)
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Producerea |
energiei ! Avantaje Dezavantaje
mecanice |

| la 30% mai putin in comparatie cu

| . ..___  |motoareleDiesel.
1. Tehnologie in continua dezvoltare in
industria de autovehicule.

2. Energia mecanica este produsa fara
emisii chimice poluante.

Producerea

. 3. Valori mai reduse a nivelului de 1. Tehnologie mai costisitoare pentru industria
energiei cu i Lo e ? = . .
motoarele zgomot cu aproximativ 30 dB in de autovehicule in comparatie cu tehnologia
Slactrice comparatie cu tehnologia Diesel. Diesel.

4. Emisiile de dioxid de carbon
rezultate din producerea energiei
electrice mai mici in comparatie cu
cele emanate de motoarele Diesel.

Aceasta analiza a avut la baza, cheltuieli diferite, asa cum a fost deja prezentat, in cele 3
scenarii din cadrul capitolului 3.

Din punct de vedere economic, cea mai accesibila varianta este achizitioanrea microbuzelor
diesel deoarece au un pret de 100,000 euro/bucata. In schimb pentru mijloacele de transport
cu motor electric sau hibride este necesara si achizitioanrea statiilor de incarcare pentru
acestea.

Costurile de operare pentru serviciul de transport public de la nivelul Municipiul Resita
pentru cele 4 noi trasee sunt relativ asemanatoare, singurele diferente inregistrate constand
in chletuielile cu combustibilul si redeventa.

Referitor la cheltuielile cu combustibilul pentru cele 3 variante, avem urmatoarele valori:

I Diesel - 324,827.28 lei/an ;
I Electric - 237,605.14 lei/an;
[ Hibrid - 255,049.57 lei/an;

Referitor la amortizare si la plata redeventei de catre operator, rezulta urmatoarele valori:

| Diesel - 497.02 lei/an;
| Electric - 1,262.43 lei/an ;
| Hibrid - 672.6 lei/an.

In ceea ce priveste veniturile anuale estimative pe care operatorul de transport le va
inregistra in urma operarii traseelor noi propuse, pe baza numarului de pasageri anuali
estimati, respectiv 299,625 pasageri/an preconizam urmatoarele valori:

I 269,662 bilete, la un pret per bilet de 2,5 lei rezultdand o valoare de 674,155 lei;
I 2,497 abonamente la un pret de 75 lei/abonament rezultand o valoare de 187,275
lei.
Astfel, includerea celor 4 noi trasee propuse in reteaua de transport public local de la nivelul
Municipiului Resita va genera venituri estimative in cuantum de 861,430 lei/an.

Analizand cele 3 scenarii economice prezentate pentru Municipiul Resita, mai exact achizitie
de mijloace de transport cu motor diesel, motor electric si mijloace de transport hibrid, s-
a ajuns la a alege variantele de microbuze nepoluante, prietenoase cu mediul, respectiv
microbuze electrice.

Nevoia crescuta de deplasari dinspre sau catre zonele periurbane conduce la necesitatea
dezvoltarii atat a infrastructurii "curate”, cat si a sistemelor de transport public. In lipsa
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unor conexiuni viabile cu centrul urban, majoritatea fluxului de transport se desfasoara cu
autoturismul personal.

Promovarea unei mobilitati urbane durabile are multiple beneficii sporind calitatea vietii
populatiei si imbunatitind mediul inconjurator. Utilizarea cat mai larga a transportului
public si celui nemotorizat reduce numarul de autoturisme private, cu efecte pozitive asupra
congestiei traficului, emisiilor de noxe §i a zgomotului in arealele urbane. O calitate
imbunat&titd a aerului in zonele urbane contribuie la o sdnatate mai buna pentru populatie.

Interventiile vor influenta pozitiv atingerea obiectivelor legate de protectia mediului, va
creste siguranta si confortul utilizatorilor transportului public, precum si atractivitatea
spatiilor publice cu o calitate a aerului imbunatatita

Astfel, transportul de suprafata actionat electric reprezinta o solutie deja validata in marile
orase europene si constituie o directie de dezvoltare viabild pe care Roménia va trebui sa se
axeze, existand reale conditii de a o putea realiza.

Pentru aplicarea unei strategii de intretinere a noilor echipamente/mijloace de transport
presupune s-au conturat urmatoarele masuri:

I Respectarea reglementarilor legale privind omologarea, fnmatricularea/inregistrarea
si efectuarea inspectiilor tehnice periodice/reviziilor tehnice periodice pentru
mijloacele de transport propuse pentru efectuarea serviciului;

I Intretinerea adecvat a retelei rutiere prin furnizarea unui nivel de serviciu adecvat
folosirii infrasctructurilor;

I Mentinerea starii tehnice corespunzatoare a mijloacelor de transport, a instalatiilor
auxiliare si a curateniei acestora;

| Asigurarea conditiilor pentru spélarea, 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
numiarul de vehicule necesar pentru acoperirea curselor cuprinse in programul de
circulatie;

| imbunétatirea sigurantei vietii omenesti prin formarea profesionala continua a
soferilor de autobuz,

| Contractare servicii de securitate pentru paza autobazei;

| 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 ocupa un loc central, motiv pentru care acesta trebuie sa fie analizat tinandu-se cont
de o serie de categorii de risc. Managementul riscului proiectelor asociaza riscul cu
estimarile, iar dacd 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 sd apara pe intreaga perioada de viata a
mijloacelor de transport si masurile pentru reducerea acestora:
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Tabel 3-14 Eventuale riscuri care ar putea sd apard pe intreaga perioadd de viatd a mijloacelor de
transport

T .~ . T TT :
G| e e oo e | ot penerrecorn s
l Personalul va asigura curatenia zilnica
Serviciul isi pierde  in autobuze, va indeparta murdaria
Riscul de i atractivitatea si uscata si va igieniza corespunzator
' 1 managemnt al  Autobuze prin urmare autobuzele; va urma cu strictete
igienei insalubre numarul manualele de folosire si igienizare a
defectuos utilizatoriilor va autovehiculelor si a agentilor de
: scadea curatat pentru a nu deteriora
e S —.._..__ansamblele autobuzului. =
| Riscul de ' Personalul este selectat astfel incat sa
expertiza si | Expertiza si Defectarea asigure utilizarea intr-un mod
| 2 experienta experienta timpurie a corespunzator serviciile (sofer,
insuficientd a personalului autobuzelor personal securitate, personal
L personalului curdtenie, mecanici)
Riscul de Un pachet de proceduri specifice de
calitate - management, monitorizarea atenta a
indeplinirea Factorii de risc Serviciul devine personalului cu functie de executie.

3 partiala a au caracter necompetitiv/ I Astfel personalul cu functie de
obiectivelor subiectiv ineficient l conducere va fi formata astfel incat
proiectului | sa asigure atingerea obiectivelor,
investitional — J_tinand cont de experienta de lucru.

! | Interpretarea
) Cantitate de <.:Ievianta“a Personalul cu functie de conducere se
Riscul de informatii informatiilor va concentra pe un parametru foarte

4 informatii lat privind programele  important: precizia informatiei cu

incorecte p::l?tr:tgae cu de deplasare, pret privireula intervalele orare ale
bilet, reduceri deplasarilor zilnice.
e acordate
intarzieri a
Riscul de progra.mulm 3 Posibile accidente Evaluarea medicala si psihologica a
> accidentalitate  €25tUN in trafic candidatilor posturilbr de sofer
suplimentare A
pentru reparatii — e = e e
Vor fi respectate termenele de
: J Defectari tehnice reali; are a IT.P s P‘?F"“"C‘? Prin
6 Risc tehnic ITP nerealizat la ale mijloacelor de stabilirea mai multor cai de obtinere a

timp informatiilor cu privire la termenele

transport . :
po recomandate cu privire la realizarea

A I ITP-ului periodic __
Mai mult decat atat, au fost identificate si alte riscuri cu privire la dezvoltarea serviciului
de transport public in municipiul Resita, astfel:

Tabel 3-15 Eventuale riscuri cu privire la dezvoltarea serviciului de transport public

Nr. T o ‘Elemente de | Descrierea riscului P . .
i Tip de risc . . Masuri pentru reducerea riscului
Crt. | risc / Consecinte
. S S - ez e OMSECHIRE — ———
A nsa in
Riscul de Giseunn : Zaasg:dcga::cul l
nepmisite respectarea rivind ¥ Va fi stabilita o strategie de incarcare
1 serE/iciu in termenelor de Eeres Etarga a autobuzelor astfel incat programul
: . prestare a p acestora sa nu fie intarziat.
timp util S termenelor de
serviciului
deplasare
A —— e e ——— e I R =
R i Necesarul de aprovizionare se
Riscul R Intarzieri in cursul ! calculeazi pe o perioadd mai mare de
aprovizionare intarzieri atribuirii, prin | timp, contractele cu furnizorii avand
2 materiale si posibile in diverse aprobari un termen mai lung de valabilitate; se
materii prime  achizitii necesare pentru i va tine cont de faptul ca beneficiarul
necesare documentatie este o entitate publica iar riscul de a

__| aparea intarzieri in derularea
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. — e
i grrt Tip de risc i .I.Efemg:é:e C | Des/cg;::;g;;:eulul Al{\ésuri pentruﬂre_c‘luccier? risctilui
| achizitiilor este mare, procedurile
fiind complexe.
Neupl'lziir-eg Estimare eronatd a  Promovarea si educarea populatiei in
3 Risc social iy 7 numarul de calatori  utilizarea serviciului de transport
catre grupul : .
b esti public
tinta S e S I
! Colaborare permanenta cu avocati/
| juristi, auditori independenti pentru o
4 I Riscul Modificari Noi reglementari, informare permanenta si o abordare
i contextual legislative reduceri bugetare de masuri largi care sa acopere
; i evolutii neasteptate ale legislatiei sau
a reducerilor bugetare
Bugetul propus este bazat pe costuri
reale determinate prin oferte
Riscuri Modificari ale Depisirea bugetului detaliate de pret si propuneri de
5 i [ cursului de iy oo dezvoltare. Se vor cere oferte
inanciare initial

actualizate nainte de demararea
achizitiilor. Pentru o noua validare a
costurilor.

schimb
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4 Recomandari privind pasii de urmat pentru

implementarea solutiei recomandate
4.1 Elemente de ordin juridic, procedural

n conformitate cu art. 8 alin. 1 din Legea 51/2006 privind serviciiile comunitare de utilitati
publice ,Autoritétile administratiei publice locale au competenta exclusiva, in conditiile
legii, in tot ceea ce priveste infiintarea, organizarea, coordonarea, monitorizarea si
controlul functionarii serviciilor de utilitati publice, precum si in ceea ce priveste crearea,
dezvoltarea, modernizarea, administrarea si exploatarea bunurilor proprietate publica sau
privatd a unitatilor administrativ-teritoriale, aferente sistemelor de utilitati publice.”

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
disponibild. 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
structurald au nevoie de mult timp pentru a fi puse in practica si trebuie planificate cu mult
timp nainte.

Dezvoltarea serviciului de transport public trebuie sa tina cont de prevederile Legii nr. 92
din 10 aprilie 2007 - Legea serviciilor de transport public local, cu modificarile si
completarile ulterioare, prin urmare:

(1) Este considerat serviciu de transport public local de persoane prin curse regulate
transportul public care indeplineste cumulativ urmatoarele conditii:

se efectueaza de catre un operator de transport rutier, astfel cum acesta este definit si
licentiat conform prevederilor Ordonantei de urgenta a Guvernului nr. 109/2005, aprobata
cu modificari si completari prin Legea nr. 102/2006, cu modificarile ulterioare, sau de catre
un transportator autorizat, asa cum acesta este definit si autorizat conform prevederilor
prezentei legi;

1 a se efectueazd numai pe raza teritorial-administrativa a unei localitati, in
cazul transportului local, sau numai intre localitatile unui judet, in cazul
transportului judetean. Tn cazul in care traseul transportului pe sind depaseste limita
localitatii, acesta va fi considerat transport public local;

I b se executa pe rute si cu programe de circulatie prestabilite de catre consiliul
local, consiliul judetean sau Consiliul General al Municipiului Bucuresti;
|1 ¢ se efectueaza de catre operatorul de transport rutier sau transportatorul

autorizat cu mijloace de transport in comun, respectiv cu autobuze, troleibuze,
tramvaie sau metrou, detinute in proprietate sau in baza unui contract de leasing,
fnmatriculate sau inregistrate, dupa caz, in judetul sau localitatea respectiva. in
conditiile legii, transportul realizat cu troleibuze, tramvaie sau metrou se realizeaza
de catre transportatorii autorizati;

] d. persoanele transportate sunt imbarcate sau debarcate in puncte fixe
prestabilite, denumite statii sau autogari, dupa caz;
I e pentru efectuarea serviciului, operatorul de transport rutier sau

transportatorul autorizat percepe de la persoanele transportate un tarif detransport
pe baza de legitimatii de calatorie individuale eliberate anticipat, al caror regim este
stabilit de Ordonanta de urgenta a Guvernului nr. 109/2005, aprobata cu modificari
si completari prin Legea nr. 102/2006, cu modificarile ulterioare;

1 f. transportul cu autobuzele se efectueaza numai pe baza de licente de traseu
si caiete de sarcini, elaborate si eliberate in conditiile stabilite prin normele de
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aplicare elaborate de Ministerul Administratiei si Internelor *) si aprobate prin ordin
al ministrului, denumite in continuare Norme.

(2) Conducatorul mijlocului de transport in comun este obligat s& prezinte la controlul in
trafic urméatoarele documente, dupa caz:

I a licenta de traseu si caietul de sarcini al acesteia eliberat de emitentul
licentei;

1 b programul de circulatie;

1 c copia conforma a licentei de transport, in cazul tramvaielor;

] d alte documente stabilite de legile in vigoare.

n conformitate cu art. 8 alin. 1 din Legea 51/2006 privind serviciiile comunitare de utilitati
publice ,Autorititile administratiei publice locale au competenta exclusiva, in conditiile
legii, in tot ceea ce priveste infiintarea, organizarea, coordonarea, monitorizarea si
controlul functiondrii serviciilor de utilitati publice, precum si in ceea ce priveste crearea,
dezvoltarea, modernizarea, administrarea si exploatarea bunurilor proprietate publica sau
privatd a unitatilor administrativ-teritoriale, aferente sistemelor de utilitati publice.”

Mai mult decit atat, serviciul de transport public local face parte din sfera serviciilor
comunitare de utilitate publica si cuprinde totalitatea actiunilor si activitatilor de utilitate
publici 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.

Serviciul de transport public local de persoane prin curse regulate este serviciul ce
indeplineste cumulativ urmatoarele conditii:

[ seefectueaza de cdtre un operator de transport rutier, astfel cum acesta este definit
si licentiat conform prevederilor OG nr. 27/2011 privind transporturile rutiere;

[ se efectueazd numai pe raza teritorial-administrativa a unei localitati precum si in
limitele unei asociatii de dezvoltare intercomunitare;

[ se executd pe rute si cu programe de circulatie prestabilite de catre Consiliul Local;

| se efectueazd de catre operatorul de transport rutier cu mijloace de transport in
comun, respectiv cu autobuze detinute in proprietate sau in baza unui contract de
leasing, inmatriculate sau inregistrate, dupa caz in localitatea respectiva;

I persoanele transportate sunt imbarcate sau debarcate in puncte fixe prestabilite,
denumite statii sau autogari, dupa caz;

I pentru efectuarea serviciului, operatorul percepe un tarif de transport pe baza de
legitimatii de calatorie individuale eliberate anticipat, al caror regim este stabilit de
Ordonanta Guvernului nr. 27/2011 privind transporturile rutiere;

] transportul cu autobuzele se efectueaza numai pe baza de licente de traseu si caiete
de sarcini.

Transportul rutier public de persoane prin servicii regulate efectuat in limitele unei asociatii
de dezvoltare intercomunitare avand ca obiect transportul rutier public de persoane, este
definit ca transport rutier local de persoane in conformitate cu art. 3 pct. 48 din 0.G. nr.
27/2011 privind transporturile rutiere. Traseele dintr-o asociatie de dezvoltare
intercomunitara sunt considerate trasee locale in conformitate cu prevederile art. 3 pct. 38
din 0.G. nr. 27/2011 privind transporturile rutiere.

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
disponibild. Avand in vedere aceastd complexitate, orice interventie in sectorul
transporturilor trebuie sa aibéd la baza o viziune pe termen lung cu privire la mobilitatea
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sustenabild a persoanelor si a bunurilor, nu in ultimul rand fiindca politicile de natura
structurald au nevoie de mult timp pentru a fi puse n practica si trebuie planificate cu mult
timp inainte.

Avand in vedere repartitia populatiei Municipiului Resita necesitatea asigurarii 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 efectueaza, 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.

Pentru realizarea investitiei, calculul redeventei a fost realizat conform normelor legislative
in vigoare. Astfel, Legea 51/2006 si Legea 225/2016 stipuleaza ca nivelul redeventei sau al
altor obligatii, dupa caz; la stabilirea nivelului redeventei, autoritatea publica locala va lua
in considerare valoarea calculatd 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, cu
ajutorul urmatoarei formule:

tarif * consum mediu

Gradul de suportabilitate = 100

*
venit mediu pe gospodarie

Costurile cu redeventa va fi stabilita printr-o Hotaréare a Consiliului Local in conformitate cu
QUG 54/2006 cu modificarile si completarile ulterioare conform prevederilor art. 4 alin. 2,
si a fost stabilitd, in baza Anexei 2 la HCL nr. 333/20.12.2017 calculata anual ca 0.1% din
totalul valorii ramase a bunurilor concesionate, conform Anexei 4.1 a Contractului de
delegare nr. 61305/20.12.2017.

Analizind aceste date, dar si ipoteza conform careia o persoana calatoreste in medie de 20
de ori pe luna, constatam:

Nivelul redeventei se stabileste in mod transparent si nediscriminatoriu pentru toti
potentialii operatori de servicii de utilitati publice, utilizandu-se aceeasi metodologie de
calcul.

Tabel 4-1 Calculul amortizdrii investitiilor propuse in Scenariul optim

Perioada
. . Valoare euro fara de Amortizare R «
Mijloc fix Clasa TVA aMOrtiZare anuali Amorizare lunara
(ani)
Microbuze
electrice 2.3.2.1.3.1. 2,000,000 8 250,000 22,833.33
8buc. _
Statii
duble de |
incarcare 1.3.4 120,000 30 4,000 333.33
lenta 4
buc.
_Total euro 254,000 21,167
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Total euro (grad de suportabilitate 0, 1%) 254 21.2 i
Total lei* 1,262.43 105.2

Pentru mentinerea echilibrului bugetar prognozat si a valorii biletelor si abonamentelor
pentru transportul in comun se propune o redeventd lunara de 1,262.43 lei/an pentru
achizitionarea celor 8 microbuze si 4 statii duble de incarcare lenta prin aplicarea cotei de
0.1% la valoarea amortizarii autobuzelor date in folosinta catre operatorul municipal.
Valoarea bunurilor date in concesiune este conform celor prezentate in tabelul de mai sus,
luand in considerare si numarul de elemente ale fiecarui mijloc fix prezentat. Durata de
delegare a serviciului nu influenteaza n niciun fel valoarea redeventei.

Varianta de calcul a redeventei raportata la numarul de masini repartizate pentru
deservizarea UAT-ului: Mentionam faptul ca nivelul propus al redeventei este suportabil
astfel fncat compania s& nu mareasca tarifele de calatorie pentru trasportul public de
calatori. Pentru concesionarea serviciului de transport public se propune o redeventa lunara
de 105.2 lei/lund pentru achizitionarea celor 8 mijloace de transport electrice si statiile de
incarcare aferente si puse la dispozitie operatorului odatd cu incredintarea
serviciului/activitatii de utilitati publice si gradul de suportabilitate al populatiei. Redeventa
se va indexa anual cu indicele preturilor de consum sectiunea total comunicat de Institutul
National de Statistica. Valorile prezentate in analiza financiara-previziune sunt valori nete
fara a lua in considerare valoarea inflatiei/indicelui preturilor de consum.

Mai mult decat atat, valorile prezentate mai sus sunt estimate de catre consultant pe baza
necesarului de investitii in vederea dezvoltarii serviciului de transport public in municipiu
pentru investitia aferentd prezentului studiu de oportunitate, respectiv 8 microbuze si 4
statii de incarcare lenta.

Pentru a crea o imagine cit mai larga asupra modalitatilor de stabilire a redeventei,
exemplificam modalitati de stabilire a acesteia:

I Municipiul Bucuresti: nivelul redeventei/chiriei este obiectul licitatiei privind
concesionarea (suma nu poate fi mai mica decat echivalentul amortizarii bunurilor

preluate in folosinta);

| Municipiul Satu-Mare: plata lunard = nivelul amortizarii lunare a patrimoniului
concesionat sub forma de redeventa;

I Municipiul Pitesti: 0.5% din total venituri realizate din incasarea directa de la
utilizatorul serviciului de transport.

Stabilirea modului de calcul a carora se calculeaza compensatia §i analiza modului de
acordare a compensatiei:

Conform Regulamentului 1370, nivelul maxim al compensatiei nu poate depasi efectul
financiar net, iar efectul financiar net este dat de diferenta dintre ,,Costurile suportate cu
obligatia de serviciu public” minus ,,eventualele efecte financiare pozitive generate in cadrul
retelei exploatate” minus ,sumele incasate din tarife sau orice alte venituri generate” la
care se adauga un profit rezonabil.

Compensatia ce va fi primita de catre operatorul economic infiintat de municipiul Resita se
calculeaza ca diferenta intre costul de operare, veniturile de operare si profitul rezonabil,
conform Ordonantei nr. 97/30.08.1999 privind garantarea furnizarii de servicii publice.
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Potrivit regulamentului CE nr. 1370/2007 in calculul compensatiei cuvenita operatorului, in
cadrul unui contract de servicii publice este inclus si un profit rezonabil care se aplica la
diferenta dintre costurile suportate in legatura cu obligatia de serviciu public respectiv si
incasérile din tarife sau orice venituri generate de indeplinirea obligatiilor de serviciu in
cauza.

Contractele de transport public aliniate conform Regulamentului CE 1370/2007 reprezinta
contracte pentru atribuirea unui serviciu de interes economic general si nu este legat de un
risc comercial sau contractual major, in special ca urmare a faptului ca, in esenta, se
compenseaza integral costurile nete ex post suportate pentru prestarea serviciului de interes
economic general. Astfel, conform regelemntarilor in vigoare, ,,profitul rezonabil nu poate
depasi rata de swap aplicabild, plus o primd de 100 de puncte de baza”. (
http://www.ajutordestat.ro/?pag=202)

Conform prevederilor articolului 4 alineatul (1) litera (c) din Regulamentul C.E.1370/2007,
costurile care trebuie luate in considerare intr-un contract de servicii publice pot include ,,0
rentabilitate adecvata a capitalului”. Compensatia pentru obligatia de serviciu public nu
poate depasi efectul financiar net al obligatiei, definit ca fiind egal cu costurile, minus
veniturile generate de exploatarea serviciului public, minus veniturile potentiale induse la
nivel de retea, plus un ,,profit rezonabil”.

Notiunea de ,profit rezonabil” trebuie interpretata ca fiind o ratd de rentabilitate a
capitalului care este normala pentru sectorul de activitate respectiv intr-un stat membru
dat si care tine seama de riscul sau de absenta riscului suportat de catre operatorul de
serviciu public in virtutea interventiei autoritatii publice. O modalitate standard de a masura
rentabilitatea capitalului unui contract de servicii publice este luarea in considerare a ratei
interne de rentabilitate (internal rate of return, IRR) pe care societatea o obtine din
capitalul investit pe durata proiectului, si anume IRR raportata la fluxurile de numerar ale
contractului. Cu toate acestea, se pot utiliza si masuri contabile, cum ar fi rentabilitatea
capitalului propriu (return on equity, ROE), rentabilitatea capitalului angajat (return on
capital employed, ROCE) sau alti indicatori economici ai rentabilitatii capitalului, general
acceptati. Trebuie observat ca acesti indicatori pot fi influentati de metodele contabile
utilizate de societate si reflectd doar situatia societétii dintr-un anumit an. In acest caz, ar
trebui sa se garanteze faptul ca practicile contabile ale societatii reflecta realitatea
economica pe termen lung a contractului de servicii publice.

in acest context, nivelul profitului rezonabil ar trebui evaluat ori de cate ori este posibil pe
intreaga duratd a contractului de servicii publice. Ar trebui, de asemenea, luate in
considerare diferentele dintre modelele economice ale transportului cu tramvaiul, cu
metroul, troleibuzul sau cu autobuzul. De exemplu, in timp ce transportul feroviar este in
general un mare consumator de capital, transportul cu autobuzul depinde mai degraba de
costurile de personal. De asemenea, modalitatea de achizitie poate influenta semnificativ
tipul ratei de rentabilitate adoptata la stabilirea profitului rezonabil (spre exemplu daca se
adopta leasingul ca si procedura de achizitie a unor mijloace fixe de valoare ridicata,
folosirea rata de rentabilitate a capitatului poate crea o imagine distorsionata asupra
profitului operatorului). Tn functie de circumstantele specifice fiecarui contract de servicii
publice, autoritatea competenta trebuie sa efectueze o evaluare de la caz la caz, pentru a
determina rata de rentabilitate potrivit a fi calculata si nivelul adecvat al profitului
rezonabil. Printre altele, ea trebuie sa ia in considerare caracteristicile specifice ale
operatorului in cauza, remuneratia normald de pe piata pentru prestarea unor servicii
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similare si nivelul de risc inerent fiecarui contract de servicii publice in parte. Nivelul
profitului rezonabil va fi evaluat si stabilit anual de catre Autoritatea Contractanta, pana la
data de 30 ianuarie a fiecarui an, pe baza balantei la 31 decembrie a anului precedent si va
fi aplicat la total cheltuieli eligibile CE.

Transportatorul este autorizat sa perceapa de la beneficiarii trasportului contravaloarea
serviciilor prestate pe baza de legitimatii de calatorie valabile la tarifele aprobate de
Consiliul Local Municipiul Resita dupa delegarea gestiunii serviciului public. Tariful in vigoare
se poate modifica pe baza propunerilor fundamentate ale concesionarului numai dupa
aprobarea acestuia prin Hotarére a Consiliului Local Resita, ori de cate ori este nevoie ca
urmare a unor schimbéri legislative ce au ca rezultat cresterea unor taxe folosite la
fundamentarea tarifelor, proportional cu aceste modificari;

Pentru stabilirea tarifului unei calatorii, se poate utiliza urmatoarea formula de calcul:
venituri totale inregistrate in anul precedent / numarul de calatori + TVA.

fn conformitate cu prevederile art. 1 alin. (4) lit. m, ale art. 1 alin. (6) lit. e si ale art. 17
alin. 1 lit. o din Legea nr. 92/2007 privind serviciile de transport public local, autoritatile
administratiei publice locale pot asigura resursele bugetare pentru sustinerea totala sau
partiald a costurilor de transport public pentru urmatoarele categorii de persoane:

I Pensionarii, persoanele care au atins varsta de pensionare sau beneficiarii de pensie
de urmas;

Prescolari (5-7 ani);

Elevi;

Studenti;

Tinerii cu varste intre 16 si 25 de ani aflati in dificultate si confruntati cu riscul
excluderii profesionale in scopul facilitdrii accesului lor la un loc de muncd, in
conformitate cu legea nr. 116/2002 privind prevenirea si combaterea marginalizarii
sociale;

| Alte categorii sociale in conformitate cu prevederile legale.

Dupa atribuirea contractului de delegare de gestiune a serviciului de transport public local,
subventiile acordate pentru persoanele care beneficiaza de gratuitate la transportul public
local de persoane prin curse regulate, se vor asigura in baza validarii legitimatiilor de
transport fn mijlocul de transport, la tariful aprobat prin Hotdréare de Consiliu Local.

Indicatorii de performanta privind efectuarea transportultui public local de persoane prin
curse regulate sunt urmatorii:

I Numarul de curse, trasee pe care operatorul a suspendat sau a intarziat executarea
transportului fata de programul de circulatie;

I Numarul de trasee pe care operatorul nu a efectuat trasportul public local de calatori
pe o perioada mai mare de 24 de ore;

I Numirul de calatori afectati de situatiile prevazute la punctele 1 si 2;
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I Numarul total de mijloace de transport utilizate zilnic comparativ cu numarul

necesar pentru realizarea programului de circulatie;

Numarul de reclamatii ale calatorilor privind calitatea transportului, dintre care:

Numarul de reclamatii justificate;

Numarul de reclamatii rezolvate;

Numarul de reclamatii la care nu au primit raspuns in termenele legale;

Vechimea mijloacelor de transport si dotarile de confort pentru calatori;

Despagubirile platite de catre operatorii de transport autorizati pentru

nerespectarea conditiilor de calitate si de mediu privind desfasurarea transportului;

I Numarul abaterilor constatate si sanctionate de personalul imputernicit privind
nerespectarea prevederilor legale;

I Numarul de accidente de circulatie produse din vina personalului propriu sau a
operatorului de transport autorizat.
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4.2 Traseele de circulatie aferente mijloacelor de transport

Prin adresa nr. 507/17.04.2024, Societatea Transport Urban Resita SRL solicitd Primariei
Resita achizitionarea de mijloace de transport cu o lungime maxima de 5 - 6 metri pentru
acoperirea zonelor greu de acoperit cu mijloacele de transport existente, cauzate de
geografia municipiului si al costurilor de transport aferente, se recomanda achizitionarea de
mijloace de transport de mici dimesiuni pentru deservirea celor 4 trasee noi propuse.

Prezenta investitie constd in dezvoltarea serviciului de transport public local cu autobuzul,
prin introducerea a 4 noi trasee greu accesibile si achizitia de mijloace de transport
ecologice care sa contribuie la cresterea calitatii vietii la nivelul comunitatii Municipiului
Resita. Cele 4 noi trasee propuse figureaza ca 3 trasee noi si combinarea unui traseu existent
cu cel nou propus, acestea fiind prezentate in figura de mai jos:

B xR T T [ 4
JQTQSR.Q}. LA
Legenda :
O Statii transport public.
-—Llrial-Po!iﬁf-Momas'é‘ﬂ‘BLocsoo-Pnliue
—urﬁa2~Nu"ngdl-PoianaGohluI-Nera
—UMZB-W-meMm-Naa
| e Linia 3 - Dealul Mare - Restta Montana - Drigioval
= o = L
x

Figurd 4-1 Trasee propuse pentru dezvoltarea serviciului de transport public local

n cadrul Planului de Mobilitate Urbana Durabila al Municipiului Resita au fost concluzionate
aspecte referitoare la accesibilitatea statiilor, respectiv «zona intravilanului este bine
acoperitd din punct de vedere a accesibilitétii statiilor, cea mai mare parte a zonei centrale
fiind la o distantd de mai putin de 5 minute fata de o statie de transport. Alte zone cu o
acoperire buna sunt cartierele Lunca Barzavei, Resita Romana, Marginea. Zonele care se afla
la o distantd mai mare de 7 minute de o statie de transport public sunt localizate
preponderent in zona periferica a orasului, sau in arealele cu platforme industriale, mai greu
accesibile

in ceea ce priveste mobilitatea persoanelor, principala problema este data de
monofunctionalitatea teritoriului coroborata cu gradul scazut de acoperire al transportului
public, acest fapt determinind locuitorii cartierelor sa utilizeze ca principal mijloc de

Studiu de Oportunitate privind dezvoltarea serviciului de transport public
pag. 138



< . FIP CONSULTING
| LINKING OPPORTUNITIES

transport autoturismul aglomerand astfel centrul municipiului., motiv pentru care se
propune introducerea a 4 noi trasee greu accesibile cu mijloace de transport de capacitate
mica, respectiv 5-6 metri.

n imaginea de mai jos se poate observa cd cele 4 noi trasee prezinta o acoperire buna a
municipiului, respectiv maxim 7 minute catre cea mai apropiata statie de transport.

O Statii transport public
’I.I|| ~ Trasee propuse tl
1‘: Izocrone acces statie

- 1 3minute

ﬂ B 5 minute

Figurd 4-2 Gradul de acoperire pentru cele 4 noi trasee propuse

in tabelul de mai jos se regasesc informatii privind cele 4 noi trasee propuse pentru
deservirea zonelor greu accesibile. Programul de transport propus aferent acestora este
detalia in Anexa 2 Programul de transport public.
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Traseu 1 {

Statia Politie -
Moroasa Il - Bloc
800 are o lungime
de aproximativ 5.2
km si este parcurs in

aproximativ 17
minute. Acesta
cuprinde i

urmatoarele statii: |
Politie, Comisariat, |
Ateneului,
Fluturelui, Moroasa,
Bloc 800, Nicolae
Titulescu, Gratz,
Promenada, Politie

Traseu 2
Statia Nera Lidl -
poiana Golului -
Retur are o lungime
de aproximativ 2 km
si este parcurs in

aproximativ 12
minute. Acesta
cuprinde

urmatoarele statii
pentru tur: Nera
Lidl, UCMR 1 Tur,
UCMR 2 Tur i
Poiana Golului.
Pentru retur avem '
urmatoarele statii:
Poiana Golului,
UCMR 2  Retur,
UCMR 1 Retur , Nera
Lidl.
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Traseu 2B

Se prezinta ca fiind
traseul 2, acesta
mergand pand 1in
Doman. Are
aproximativ 6
kilometri pentru Tur
si 6.3 pentru retur.
Este parcurs in circa
35 minute. Acesta
cuprinde
urmatoarele statii:

Nera Lidl, UCMR 1,
UCMR 2, Poiana
Golului, Doman,
Nera.

Traseu 3

Dealul Mare -
Resita Montana -
Driglovag. Este un
traseu de aproape 9
km, parcurs in
aproape 26 minute.
Este un traseu
circutar, in care
statia de Tnceput
este si statia de
final. Are statiile
urmatoare: Resita
Montana, Randul |,
Randul 1ll, Complex,
Fortele de Munca,
Pasaj CFR, Resita

Montana, Scoala de
Beton,

Kogalniceanu,
Driglovatul  Vechi,
Driglovat Parc,

intorcandu-se la
final la statia Resita
Montana
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Starea tehnica a traseelor propuse

Starea tehnicd a infrastructurii rutiere aferente celor patru trasee propuse variaza
considerabil, dupa cum urmeaza:

| Linia 1 traverseazad principalele artere de circulatie ale municipiului Resita,
respectiv: Bulevardul Revolutia din Decembrie, Bulevardul Alexandru loan Cuza,
Strada Sportului si Strada Petru Maior. Aceste strazi se afla in stare buna si foarte
bund, in principal datoritd lucrérilor recente realizate in cadrul proiectului de
reabilitare a infrastructurii pentru tramvai;

| Linia 2 include trasee pe strazile lon Luca Caragiale, 1950 - Randul, Golului si Poiana
Golului. Toate aceste strizi au fost modernizate recent si se afla intr-o stare tehnica
bund, avand carosabil reabilitat integral;

] Linia 2B urmeaza acelasi traseu ca Linia 2, extinzandu-se fnsa pana in localitatea
componenta Doman, pe Strada Valea Domanului/DN58. Aceasta este completata de
DC 98 - strada Principala din Doman, care se afla intr-o stare medie. Ultimul tronson,
de aproximativ 800 de metri, este acoperit cu piatra cubica, intr-o stare tehnica
modesta;

| Linia 3 are cel mai extins traseu si parcurge zone variate. Strazile Traian Lalescu,
Paul lorgovici, Castanilor si Oituz se prezinta in stare buna sau foarte buna, avand
imbraciminte asfalticd sau, partial, piatrd cubica. Tn schimb, alte segmente de traseu
- precum Strada Randul |, Strada Réndul Il, Strada Randul Il si Strada Dealul Mare -
se aflad intr-o stare tehnicd precara, caracterizata prin lipsa bordurilor, gropi,
degradari accentuate si portiuni unde piatra cubica lipseste.

Municipalitatea are in vedere reabilitarea acestor strazi, fiind deja in derulare mai multe
proiecte. Astfel, strazile Stefan cel Mare, Dealul Mare, Nikolaus Lenau, Varfului, Badea
Cartan, Feroviarului si Oituz sunt incluse in proiectul ,Reabilitarea caii de acces Str.
Feroviarului - Str. Dealu Mare pentru extinderea transportului public”, cod SMIS 152417.
Acest proiect este finantat prin Programul Operational Regional 2014-2020, Axa prioritara 9
- Sprijinirea regenerérii economice si sociale a comunitatilor defavorizate din mediul urban,
si face parte din categoria proiectelor nefinalizate conform OUG 36/2023. Termenul estimat
de finalizare este 31 decembrie 2025.

n plus, pentru Strazile Randul I, Randul Il si Randul lll exista deja documentatii tehnico-
economice intocmite, urmand ca lucrérile de reabilitare sa fie implementate in perioada
2026-2027.

fn ansamblu, infrastructura rutiera aferentd traseelor stabilite permite desfasurarea
activitatii de transport cu microbuze electrice, insd anumite tronsoane punctuale vor
necesita lucriri de remediere pentru a atinge standardele dorite de functionare, activitate
ce se va realiza de catre Primdria Municipiului Resita pana la implementarea proiectului.

Conectivitatea traseelor

Prin investitia propus3, se creeaza trasee noi de transport public, fiecare cu un rol bine
definit in asigurarea conectivitatii intre diverse zone ale municipiului Resita si zonele
limitrofe. Caracteristicile fiecarei linii sunt urmatoarele:

| Linia 1 - Este o linie noud care asigura conectivitatea exclusiv in zona centrala a
municipiului Resita, raspunzand nevoii de mobilitate urbana in interiorul centrului

orasului.
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I Linia 2 - Este destinata asigurarii conectivitatii intre cartierul Colonia Poiana Golului
si zona centrala a municipiului Resita. Acest cartier este izolat geografic, avand un
singur punct de acces (Strada Golului), fiind situat in afara zonei centrale. Linia nou
creata vizeaza integrarea acestui cartier in reteaua de transport public a orasului.

I Linia 2B - Deriva din Linia 2 si extinde conectivitatea si catre localitatea componenta
Doman, asigurand legatura atat cu Colonia Poiana Golului, cat si cu zona centrala,
deservind astfel o zona periferica a municipiului si o localitate apartinatoare.

I Linia 3 - Este o linie nou creatd, cu un traseu extins ce traverseaza cartierele
Driglovat, Colonia Driglovat, Orasul Vechi (Muncitoresc) si zona Dealul Mare - Strada
Randul 3. Aceste zone se afla la marginea orasului, iar caracteristicile strazilor nu
permit introducerea autobuzelor mari. Prin urmare, se propune utilizarea
microbuzelor care sa preia pasagerii din aceste zone si sa ii transporte catre
Terminalul Intermodal Piata Republicii, in vederea conectarii cu traseul de tramvai.

Prin urmare, liniile propuse acopera atat zona centrala, cat si zone periferice, cartiere
izolate si localitati apartinatoare, contribuind astfel la imbunatatirea conectivitatii in
intreaga zona de interventie definita in SIDU si PMUD.

Statii de imbarcare/debarcare calatori

Din totalul statiilor care urmeaza a fi deservite de liniile de transport propuse, un numar de
14 sunt deja existente si dispun de dotari minime precum banci, afisiere si, in unele cazuri,
copertine.

In continuare, sunt prezentate liniile care necesitd completarea infrastructurii prin
amenajarea de noi statii. In aceste cazuri, beneficiarul isi asuma responsabilitatea pentru
amenajarea si denumirea oficiala a acestora:

I Linia 1: Se impune amenajarea statiilor Moroasa si Fluturel;

I Linia 2 si Linia 2B: Este necesara amenajarea statiilor UCMR 1, UCMR 2, Poiana
Golului si Doman;

I Linia 3: Segmentul comun cu linia de tramvai beneficiaza deja de statii amenajate.
Tn schimb, pe portiunile din afara traseului de tramvai este necesard infiintarea si
amenajarea urmatoarelor statii: Kogalniceanu, Driglovatul, Driglovat Parc, Randul |,
Randul Il si Complex.

Statiile de imbarcare existente corespund cerintelor tehnice si prevederilor legislatiei in
vigoare privind siguranta, accesibilitatea si functionalitatea pentru transportul public de
persoane. In ceea ce priveste statiile care nu sunt incd amenajate, beneficiarul isi asuma
responsabilitatea de a le asigura din surse proprii pana la implementarea completa a
proiectului, astfel incat intreaga infrastructura de imbarcare s& fie complet functionala si
conforma pana la momentul operationalizarii investitiei.
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4.3 Calendar de implementare

Dezvoltarea serviciului de transport public in municipiul Resita are in vedere achizitionarea
vehiculelor de transport public de mici dimenisuni, respectiv 5-6 metri si statii duble de

incarcare lenta.

Tabel 4-2 Calendar de implementare aferent activitatilor propuse pentru dezvoltarea serviciului de

transport public

Denumire activitate

| Procedura de achizitie a mijloacelor de transport public

Lansare procedurd SEAP

Primirea ofertelor

1 Evaluarea ofertelor

Semnare contract de furnizare

I Furnizarea, receptia si punerea in fuctiune a mijloacelor de transport
| 2 L | ) 4

| TOTAL

Durata totala (luni)

20 luni

Nr crt. Activitate

Luna

10

11 | 12

13

14

15

16 | 17 | 18 | 19

20

Procedura
achizitie
publica si
atribuire
contract de
furnizare

Livrarea,
receptia si
punerea in
functiune a
mijloacelor
de transport
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Prezentul document reprezinta o analiza a situatiei existente si propuneri pentru
imbunatatirea si cresterea gradului de utilizare a transportului public din Municipiul Resita

Avand in vedere repartitia populatiei Municipiului Resita si necesitatea asigurdrii unei
alternative de transport pentru cat mai multi locuitori, 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, infrastructura, mijloace tehnice, program si aria
deservita de transportul public a fost alcatuitd o propunere de dezvoltare si precum si o
descriere a componentelor si contributiei pe care aceste dotari le au la dezvoltarea
sistemului de transport public.

Mijloacele tehnice si dotarile cu care operatorul actual isi desfasoara activitatea nu sunt
accesibile traseelor propuse din cazua geografiei municipiului si al costurilor de operare. ,
motiv pentru care este necesara achizitionarea de mijloace de transport de dimensiuni mici,
respectiv 5-6 metri si a statiilor de incarcare lenta aferente acestora.

TIn conformitate cu nevoile de dezvoltare a serviciului de transport public, se propune
achizitia a 8 microbuze electrice avand capacitate mica (5-6 m), de ultima generatie, varf
de gama.

Tabel 5-1 Costul total al achizitiei

HISErE Echipame Valoare Sursa
nl:e Cant unitara Valoare Valoare totala Valoare Valoare valoare
- * fara TVA TVA lei/buc (lei) neeligibila eligibila o
/dotari i unitara
lei/buc
i
1 ! %
Microbuz
electric 8 1,242,550  236,084.50 11,829,076 | 0 | 11,829,076
- | Ghidul
Solicitantul
2 Statie ui, Cap.
dubla de 5.7 Alte
incarcare 4 149,106 28,330.14 709,744.56 0 709,744.56 cerinte de
lenta eligibilitat
T ea
proiectului
TOTAL 1,391,656 264,414.64 12,538,820.56 0 12,538,820.5

! 6

in ceea ce priveste veniturile anuale estimative pe care operatorul de transport le va
inregistra in urma operarii traseelor noi propuse, pe baza numarului de pasageri anuali
estimati, respectiv 299,625 pasageri/an preconizam urmatoarele valori:

I 269,662 bilete, la un pret per bilet de 2,5 lei rezultand o valoare de 674,155 lei;
I 2,497 abonamente la un pret de 75 lei/abonament rezultand o valoare de 187,275
lei.

Astfel, includerea celor 4 noi trasee propuse in reteaua de transport public local de la nivelul
Municipiului Resita va genera venituri estimative in cuantum de 861,430 lei/an.
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Investitiile propuse privind dezvoltarea sistemului de transport public actual din Municipiul
Resita vor asigura prestarea serviciului de transport public la cele mai nalte si performante
standarde prin implementarea de facilitati (sisteme informatice, trasee modernizate, statii
de imbarcare/debarcare calatori modernizate si depou) 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
Resita.

Implementarea proiectului va contribui la atingerea obiectivelor stabilite la nivelul
comunitatii, prin imbunatatirea confortului si calitatii vietii, cresterea gradului de siguranta
a locuitorilor, precum si asigurarea unei infrastructuri edilitare moderne

Prin implementarea proiectului investitional propus, se vor realiza urmatoarele:

| Reducerea emisiilor cauzate de traficul motorizat, atat in Municipiul Resita;

I Cresterea atractivitatii transportului public ca alternativa la mijloacele de transport
motorizate;

| Cresterea calitatii serviciilor publice livrate/prestate cetatenilor, companiilor,
turistilor si vizitatorilor Municipiului Resita;

I Reducerea traficului motorizat local;

| Cresterea gradului de confort si siguranta pentru utilizatorii transportului public de
personae;
Diminuarea congestiilor de trafic specifice zonelor aglomerate din municipiu;

| Imbunitatirea infrastructurii de transport verde a municipiului in complementaritate
cu proiectele de mobilitate deja implementate, in implementare sau care vor fi
finantate prin programele operationale ale perioadei de programare 2021-2027;

| imbunatitirea accseului persoanetor vulnerabile si cu dizabilitati la serviciile de
transport public, moderne;

I Modernizarea si diversificatrea harta traseelor deservite de operatorul local de
transport.

Proiectul deserveste o populatie de 31.926 de persoane, reprezentand peste 40% (40.6%) din
populatia de domiciliu conform datelor INS. Aceasta subliniaza rolul semnificativ pe care
proiectul il va avea in imbunatatirea accesibilitatii si calitatii vietii locuitorilor municipiului
Resita.

Principala sursd de finantare vizata in prezent de catre Municipiul Resita pentru
implementarea proiectului investitional este Obiectivul Specific 2.8 Promovarea mobilitatii
urbane multimodale sustenabile, ca parte a tranzitiei cdtre o economie cu zero emisii de
dioxid de carbon, Interventia Regionald 4.1 Mobilitate urband sustenabild Apelul de
proiecte PRV/4.1/2 Mobilitate urband sustenabild aferentd Prioritdtii 4 Regiune cu
mobilitate urband sustenabild din cadrul Programului Regional Vest 2021-2027.
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Anexa 1 - Referinte legale privind microbuzele electrice

Conditii privind conformitatea cu standardele relevante :
I Regulamentul CEE-ONU nr. 107

Autobuzele electrice vor trebui sa respecte prevederile legale privind omologarea
vehiculelor din categoriile M2 sau M3 in ceea ce priveste constructia generala a acestora

I Ordinul 189/2013 si Legea 448/2006 - accesul in salonul acestora a pasagerilor cu
dizabilitati locomotorii;

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 reglementarii tehnice Normativ privind adaptarea cladirilor civile si
spatiului urban la nevoile individuale ale persoanelor cu handicap, indicativ NP 051-2012 -
Revizuire NP 051/2000 si Legea nr. 448/2006 republicatd in 2008 privind protectia si
promovarea drepturilor persoanelor cu handicap.

I CEE - ONU R 13 prescriptii privind franarea;

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 in 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.

Neactionarea franei de stationare dupd parcarea si parasirea autobuzului de cétre
conducatorul auto sa fie avertizata sonor la bord.

Garniturile de frana vor fi de tip ecologic (fara azbest) cu o durata de buna functionare de
minim 120.000 km si vor avea marcaj de uzura maxima admisa. Garniturile 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.
I CEE - ONUR 27 conditiile tehnice privind triunghiurile de presemnalizare;

Dotarea autobuzelor electrice vor trebui sa respecte prevederile Regutamentului nr.27 CEE-
ONU

I CEE - ONU R 28 prescriptii referitoare la omologarea avertizoarelor sonore;

Autobuzele electrice vor respecta prescriptiile uniforme privind omologarea avertizoarelor
sonore si a autovehiculelor in ceea ce priveste semnalizarea sonora, conform Regulamentul
nr. 28 al Comisiei Economice pentru Europa a Organizatiei Natiunilor Unite (CEE-ONU)

] CEE - ONU R 39 prescriptii privind aparatul indicator de viteza;

Autobuzele electrice vor respecta dispozitiile uniforme privind omologarea vehiculelor cu
privire la vitezometru si odometru, inclusiv instalarea acestora, in conformitate cu
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Regulamentul nr. 39 al Comisiei Economice pentru Europa a Organizatiei Natiunilor Unite
(CEE-ONU)

I Regulamentul nr. 43 al Comisiei Economice pentru Europa a Organizatiei
Natiunilor Unite (CEE-ONU) - Dispozitii uniforme privind omologarea materialelor
pentru geamurile din sticla securizata si instalarea acestora pe vehicule

Autobuzele electrice vor respecta dispozitiile uniforme privind omologarea materialelor
pentru geamurile din sticld securizata si instalarea acestora pe vehicule, in conformitate cu
Regulamentul nr. 43 al Comisiei Economice pentru Europa a Organizatiei Natiunilor Unite
(CEE-ONU)

[ CEE - ONU R 46 prescriptii referitoare la omologarea oglinzilor retrovizoare;

Geamurile laterale din zona de vizibilitate a oglinzilor retrovizoare vor fi prevazute cu
sistem de degivrare pentru a asigura o vizibilitate corespunzatoare conducatorului auto.

Oglinzile retrovizoare exterioare vor fi prevazute cu rezistenta electrica cu rol de
dezaburire.

Oglinzile retrovizoare exterioare vor fi prevazute cu ajustare electrica a orientarii si sistem
de degivrare cu rezistenta electrica, obligatoriu pentru ambele oglinzi.

I CEE - ONU R 48 prescriptii privind instalatia de iluminare si semnalizare;

Instalatia de iluminare si semnalizare exterioara va fi realizata 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:

o 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;

o lluminatul in 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).

o Automatizarea iluminatului in compartimentul calatori va avea doua faze:

o Faza de drum (cu usile inchise) in care lampile din imediata apropiere a
postului de conducere vor fi stinse;

o 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.

I CEE - ONU R 66 prescriptii privind rezistenta mecanica a caroseriilor;

Constructia caroseriei autobuzelor va fi realizata in conformitate cu prevederile directivelor
CE si regulamentelor CEE-ONU in vigoare, , conform CEE-ONU R 66 prescriptii privind
rezistenta mecanica a caroseriilor.

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
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lovire cu pietre, nisip, gheata, materiale antiderapante, etc. O alta solutie acceptabila
pentru structura caroseriei sunt materialele compozite din fibra de sticla, astfel incat sa se
permita implementarea unei solutii cu o masa totalad cat mai scazuta.

Structura caroseriei va fi prevazuta 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.

I CEE-ONUR 69 sau CEE-ONU R 70 conditiile tehnice privind placile de identificare
spate;
Placile de identificare spate vor respecta Regulamentul nr. 69 al Comisiei Economice pentru
Europa a Organizatiei Natiunilor Unite (CEEONU) - Dispozitii uniforme privind omologarea
placilor de identificare spate pentru vehicule lente (din fabricatie) si remorcile acestora

I CEE - ONU R 79 prescriptii privind echipamentul de directie;

Se recomandad solutia de directie servoasistata. Volanul va fi pe partea stanga, cu
posibilitatea ajustarii inaltimii si inclinarii acestuia. Functia de ajustare va fi inactiva
(blocata) 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 17,5 m (conform prevederilor
Regulamentului CEE-ONU nr. 107).

Articulatiile sferice ale mecanismului de directie vor fi de tip ,,fara intretinere”.

Organizarea postului de conducere si amplasarea comenzilor vor fi realizate conform
standardelor si reglementarilor in vigoare, respectiv directia va fi cu volanul pe partea
stanga (CEE-ONU R79).

I CEE-ONU R 89 prescriptii privind montarea dispozitivelor de limitare a vitezei
maxime;

Constructia autobuzelor electrice va respecta prescriptiile privind montarea dispozitivelor
de limitare a vitezei maxime.
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[ CEE-ONU R 90 prescriptii referitoare la omologarea vehiculelor ceea ce priveste
franarea;

Constructia autobuzelor electrice va respecta prescriptiile referitoare la omologarea
vehiculelor in ceea ce franarea

| REGULAMENTUL (CE) NR. 661/2009 privind cerintele de omologare de tip pentru
siguranta generald a autovehiculelor, a remorcilor acestora, precum si a
sistemelor, componentelor si unitétilor tehnice separate care le sunt destinate

Constructia autobuzelor electrice va respecta prevederile Regulamentului (CE) nr. 661/2009
privind cerintele de omologare de tip pentru siguranta generala a autovehiculelor, a
remorcilor acestora, precum si a sistemelor, componentelor si unitatilor tehnice separate
care le sunt destinate

| Directiva 71/320/CEE modificata de Directiva 98/12/CE conditiile tehnice privind
sistemul de franare;

Sistemul de franare al autobuzelor electrice va respecta Directiva 71/320/CEE modificata
de Directiva 98/12/CE.

] Directiva 72/245/CEE modificata de Directiva 95/54/CE conditiile tehnice privind
eliminarea interferentelor radio;

Constructia autobuzelor va respecta conditiile tehnice privind eliminarea interferentelor
radio conform Directivei 72/245/CEE modificata de Directiva 95/54/CE

| Directiva 75/443/CEE modificata de Directiva 97/39/CE conditiile tehnice privind
mersul inapoi si aparatul de masurare a vitezei (vitezometru);

Constructia autobuzelor electrice va respecta conditiile tehnice privind mersul inapoi si
aparatul de masurare a vitezei (vitezometru), in conformitate cu Directiva 75/443/CEE
modificata de Directiva 97/39/CE.

| Directiva 92/24/CEE conditiile tehnice privind limitatoarele de viteza si sistemele
integrate de limitare a vitezei;

Constructia autobuzelor electrice va respecta conditiile tehnice privind conditiile tehnice
privind limitatoarele de viteza si sistemele integrate de limitare a vitezei, in conformitate
cu Directiva 92/24/CEE.

| Directiva 70/221/CEE modificata prin Directiva 2000/8/CE conditiile tehnice
privind dispozitivul de protectie antiimpanare spate;

Constructia autobuzelor electrice va respecta conditiile tehnice privind conditiile tehnice
privind dispozitivul de protectie antiimpanare spate, conform Directivei 70/221/CEE
modificata prin Directiva 2000/8/CE.

| Directiva 74/408/CEE modificata de Directiva 96/37/CE conditiile tehnice privind
scaunele, ancorajelelor si rezematoarele de cap;

Constructia autobuzelor electrice va respecta Directiva 74/408/CEE modificata de Directiva
96/37/CE conditiile tehnice privind scaunele, ancorajelelor si rezematoarele de cap

| Directiva 77/541/CEE modificata de Directiva 2000/3/CE conditiile tehnice privind
centurile de siguranta si sistemele de retinere;

Constructia autobuzelor electrice va respecta Directiva 77/541/CEE modificata de Directiva
2000/3/CE conditiile tehnice privind centurile de siguranta si sistemele de retinere;
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| Directiva 76/115/CEE modificata de Directiva 96/38/CE conditiile tehnice privind
ancorajele centurilor de siguranta;

Constructia autobuzelor electrice va respecta Directiva 76/115/CEE modificata de Directiva
96/38/CE conditiile tehnice privind ancorajele centurilor de siguranta

| Directiva 78/316/CEE modificata de Directiva 94/53/CE conditiile tehnice privind
identificarea comenzilor, martorilor luminosi si a indicatoarelor;

Constructia autobuzelor electrice va respecta conditiile tehnice privind identificarea
comenzilor, martorilor luminosi si a indicatoarelor, in conformitate cu Directiva 78/316/CEE
modificata de Directiva 94/53/CE

| Directiva 71/127/CEE modificata de Directiva 88/321/CEE conditiile tehnice
privind oglinzile retrovizoare;

Oglinzile retrovizoare ale autobuzelor electrice vor respecta Directiva 71/127/CEE
modificata de Directiva 88/321/CEE

| Directiva 92/22/CEE modiflicata de Directiva 2001/92/CEE conditiile tehnice
privind geamurile de securitate;

Geamurile de securitate ale autobuzelor electrice vor respecta prevederile Directivei
92/22/CEE modiflicata de Directiva 2001/92/CEE

| Directiva 2001/43 conditiile tehnice privind anvelopele;

Autobuzele electrice vor fi echipate cu anvelope conform conditiilor tehnice prevazute in
Directiva 2001/43

Totodata autobuzele vor fi dotate cu anvelope fara camera si jante de tip tubeless,
anvelopele vor face parte din categoria ,Premium”. Tipodimensiunea anvelopelor va fi
aleasa corespunzator incarcarii pe punti si asigurarii garzii la sol impuse, cu o durata de buna
functionare de minim 100.000 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 fin 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.

| Directiva 77/389/CEE modificata de Directiva 96/64/CE conditiile tehnice privind
dispozitivele de remorcare;

Autobuzele vor fi echipate cu dispozitive de remorcare conform conditiilor tehnice
prevazute in Directiva 77/389/CEE modificata de Directiva 96/64/CE

| Directiva 94/20/CEE conditiile tehnice privind dispozitivele de cuplare, conditiile
tehnice privind elementele de identificare a vehiculului;

Constructia autobuzelor electrice se va face in conformitate cu Directiva 94/20/CEE
conditiile tehnice privind dispozitivele de cuplare, conditiile tehnice privind elementele de
identificare a vehiculului

I Directiva 76/114/CEE modificata de Directiva 87/354/CE conditiile tehnice privind
elementele de identificare, datele prescrise si modul lor de amplasare;
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Constructia autobuzelor electrice se va face in conformitate cu Directiva 76/114/CEE
modificata de Directiva 87/354/CE conditiile tehnice privind elementele de identificare,
datele prescrise si modul lor de amplasare.

| Directiva 70/222/CEE conditiile tehnice privind amplasarea placilor de
inmatriculare;

Amplasarea plicilor de inmatriculare se va realiza conform prevederilor prevazute in
Directiva 70/222/CEE

| OUG 195/2002 republicata in 2006, privind circulatia pe drumurile publice,
aprobata, cu modificarile si completari ulterioare;

Autobuzele electrice trebuie s& respecte conditiile privind circulatia si controlul acestora
conform OUG 195/2002 republicata in 2006

| Ordinul MLPTL 211/2003 pentru aprobarea Reglementarilor privind conditiile
tehnice pe care trebuie sa le indeplineasca vehiculele rutiere in vederea
admiterii in circulatie pe drumurile publice din Romania - RNTR 2;

Pentru admiterea autobuzelor electrice in circulatie pe drumurile publice, acestea vor
respecta Ordinul MLPTL 211/2003 pentru aprobarea Reglementarilor privind conditiile
tehnice pe care trebuie sa le indeplineasca vehiculele rutiere in vederea admiterii in
circulatie pe drumurile publice din Romania - RNTR 2

| Ordinul MTCT 2132/2005 pentru aprobarea Reglementarilor privind omologarea
individuala, eliberarea cartii de identitate a vehiculelor rutiere si certificarea
autenticitatii vehiculelor rutiere - RNTR 7;

Constructia autobuzelor electrice se va face in conformitate cu Ordinul MTCT 2132/2005
pentru aprobarea Reglementarilor privind omologarea individuala, eliberarea cartii de
identitate a vehiculelor rutiere si certificarea autenticitatii vehiculelor rutiere - RNTR 7;

I Ordinul MTCT 1366/2005 pentru aprobarea Reglementarilor privind omologarea
de tip a limitatoarelor de viteza, conditiile de montare, reparare si verificare a
tahografelor;

Constructia autobuzelor electrice se va face in conformitate cu Ordinul MTCT 1366/2005
pentru aprobarea Reglementarilor privind omologarea de tip a limitatoarelor de viteza,
conditiile de montare, reparare si verificare a tahografelor

] OG 78/2000 privind omologarea vehiculelor rutiere si eliberarea cartii de
identitate a acestora, in vederea admiterii in circulatie pe drumurile publice din
Romania;

Pentru omologarea si eliberarea cartilor de identitate ale autobuzelor electrice se va
respecta OG 78/2000.

| Legea 230/2003 pentru aprobarea OG 78/2000 privind omologarea vehiculelor
rutiere si eliberarea cartii de identitate a acestora, in vederea admiterii in
circulatie pe drumurile publice din Romania;

Pentru omologarea si eliberarea cartilor de identitate ale autobuzelor electrice se va
respecta OG se va respecta Legea 230/2003 pentru aprobarea 0G 78/2000

| Ordinul 343/2008 pentru abrogarea Ordinului MTCT si al MEC 1366/577/2005
pentru aprobarea Reglementarilor privind omologarea de tip a limitatoarelor de
viteza, conditiile de montare, reparare si verificare a tahografelor si a
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limitatoarelor de viteza, precum si normele de autorizare a agentilor economici
care verifica, monteaza si/sau repara tahografe si limitatoare de viteza;

Constructia autobuzelor electrice se va face in conformitate cu Ordinul 343/2008 pentru
abrogarea Ordinului MTCT si al MEC 1366/577/2005 pentru aprobarea Reglementarilor
privind omologarea de tip a limitatoarelor de viteza, conditiile de montare, reparare si
verificare a tahografelor si a limitatoarelor de viteza, precum si normele de autorizare a
agentilor economici care verifica, monteaza si/sau repara tahografe si limitatoare de viteza

I Lesgea 449/2003 privind vanzarea produselor si garantiile asociate acestora;

in vederea asigurarii protectiei consumatorutui, furnizorul va respecta prevederile legale,
respectiv Legea 449/2003 privind vanzarea produselor si garantiile asociate acestora

I Ordinul 189/2013 pentru aprobarea reglementarii tehnice Normativ privind
adaptarea cladirilor civile si spatiului urban la nevoile individuale ale persoanelor
cu handicap, indicativ NP 051-2012 - Revizuire NP 051/2000;

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 reglementarii tehnice Normativ privind adaptarea cladirilor civile si
spatiului urban la nevoile individuale ale persoanelor cu handicap, indicativ NP 051-2012 -
Revizuire NP 051/2000 si Legea nr. 448/2006 republicata in 2008 privind protectia si
promovarea drepturilor persoanelor cu handicap.

I - Legea 448/2006 privind protectia si promovarea drepturilor persoanelor cu
handicap;

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 reglementarii tehnice Normativ privind adaptarea cladirilor civile si
spatiului urban la nevoile individuale ale persoanelor cu handicap, indicativ NP 051-2012 -
Revizuire NP 051/2000 si Legea nr. 448/2006 republicatd in 2008 privind protectia si
promovarea drepturilor persoanelor cu handicap.

I HG 899/2003 privind stabilirea conditiilor referitoare la aprobarea de model
pentru aparatul de control in transporturile rutiere, la omologarea de tip a
limitatoarelor de viteza, precum si a conditiilor de montare, reparare, reglare si
verificare a aparatelor de control in transporturile rutiere si a limitatoarelor de
viteza;

Autobuzele vor trebuie sa fie realizate conform HG 899/2003 privind stabilirea conditiilor
referitoare la aprobarea de model pentru aparatul de control in transporturile rutiere, la
omologarea de tip a limitatoarelor de viteza, precum si a conditiilor de montare, reparare,
reglare si verificare a aparatelor de control in transporturile rutiere si a limitatoarelor de
viteza.

I 0G17/2002 privind stabilirea perioadelor de conducere si a perioadelor de odihna
ale conducatorilor vehiculelor care efectueaza transporturi rutiere nationale,
aprobata prin Legea 466/2003;

Realizarea programului conducatorilor autobuzelor electrice va tine cont de prevederile OG
17/2002 privind stabilirea perioadelor de conducere si a perioadelor de odihna ale
conducatorilor vehiculelor care efectueaza transporturi rutiere nationale, aprobata prin
Legea 466/2003.
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I HG 119/2004 - privind stabilirea conditiilor introducerii pe piata a produselor
industriale;

Autobuzele vor trebui sa fie realizate conform HG 119/2004 - privind stabilirea conditiilor
introducerii pe piata a produselor industriale

[ Legea 240/2004 privind raspunderea producatorilor pentru pagubele generate de
produsele defecte;

Furnizorul autobuzelor electrice va respecta prevederile Legii 240/2004 privind raspunderea
producatorilor pentru pagubele generate de produsele defecte

I SRHD 478.2.151:2002 Clasificarea conditiilor de mediu. Partea: Conditii de mediu
prezente in natura. Temperatura si umiditate;

Autobuzele electrice vor fi verificate, produse si verificate in conformitate cu prevederile
SR HD 478.2.1 S1:2002 Clasificarea conditiilor de mediu. Partea: Conditii de mediu prezente
in natura. Temperatura si umiditate

I Standardul ISO 9001 privind managementul asigurarii calitatii. Legea 98/2016
privind achizitiile publice;
Achizitia autobuzelor electrice se va realiza in conformitate cu prevederile prevedzute in
Legea 98/2016 privind achizitiile publice si se va respecta Standardul I1SO 9001 privind
managementul asigurarii calitatii

I Regulamentul 1765/2008 de stabilire a cerintelor de acreditare si de
supraveghere a pietei in ceea ce priveste comercializarea produselor si de
abrogare a Regulamentului 339/93;

Achzitia autobuzelor electrice se va face in conformitate cu Regulamentul 1765/2008 de
stabilire a cerintelor de acreditare si de supraveghere a pietei in ceea ce priveste
comercializarea produselor si de abrogare a Regulamentului 339/93

I Omologare pentru baterii: ECE-R10; ECE-R100; ECE-R66 si sisteme de testare a
bateriilor conform ISO 26262 si ISO 6469

Autobuzele electrice vor respecta prevederile legale privind o Omologare pentru baterii:
ECE-R10; ECE-R100; ECE-R66 si sisteme de testare a bateriilor conform IS0 26262 si ISO 6469.
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Anexa 2 - Programul de transport public
LUNI - VINERI TRASEU 1 STATIE POLITIE - MOROASAI! - BLOC 800

Ateneului Fluturelul Moroasa Bloc 800 Nicolae Titulesc Promenada Politie
6:30 I 6:31 6:34 6:36 6:37 6:41 6:43 6:43 6:45
700 7:01 7:04 7:06 7:07 7:11 7:13 7:13 7:15
7:13 | 7:45 7:17 7:19 7:21 7:24 7:26 7:27 7:28
?:';? 7:1_8 wn 7:33 7134 7:_38 ".;:;CI 7:40 7:42
7:40 7:42 7:44 7:46 7:48 7:51 7:53 7:54 7:55
7:54 7:55 7:58 8:00 8:01 8:05 8:07 8:07 8:0%
8:07 8:09 8:11 8:13 8:15 8:18 8120 8:21 822
8:21 8:22 8:25 B:27 8:28 8:32 8:34 B:34 8:36
8:34 8:36 8:38 B:40 8:42 8:45 8:47 8:48 8:49
5:00 S0z 9:04 9:06 9:08 9:11 9:13 514 915
9:26 9:28 9:30 9:32 9:34 9:37 9:39 9:40 9:41
10:18 10:20 10:22 10:24 10:26 10:_29 16;31 1;:32 1&;3
10:44 10:46 10:48 10:50 10:52 10:55 10:57 10:58 10:59
11:10 11:12 11:14 11:16 11:18 11:21 11:23 11:24 11:25
11:37 11:38 11:41 11:43 11:45 11:48 11:50 11:51 11:52
12:04 12:05 12:08 12:10 12:12 12:15 12:17 12:18 12:19
12:44 12:46 12:48 12:50 12:52 12:55 12:57 12:58 13:00
13:11 13:13 13:1% 13:17 13:19 13:22 13:24 13:25 13:26
13:51 13:52 13:55 13:57 13:59 14:02 14:04 14:05 14:G6
14:17 14:;8 14:21 14:23 14:25 14:28 174:30 14: 3 14:32

14:43 14:44 14:47 14:49 14:51 14:54 14:56 14:57 14:58
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Ateneutui Fluturelul Moroasa Bloc 800 lae Titulesc Promenada Palitie

SAMBATA - DUMINICA TRASEU 1 STATIE POLITIE - MOROASAII - BLOC 800

Promenada Politie

Palitie Comisariat Ateneului Fluturelul Moroasa Bloc 80D Nicalae Titulesc
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Politie Comisariat Ateneului Flutureluf Moroasa Bloc 800 Nicolae Titulesc Promenada Politie
13:01 13:04 13:06 13:07 13:11 1313 13:13 13:15 13:16
1:;:41 173‘:_44 13:46 13:47 13:51 13:53 13:53 13:55 13:56
14:21 14:24 14:26 14:27 14:31 14:33 14:33 14:35 14:36
15:01 15:04 15:06 15:07 15:;1 15:;3 15:13 15:;5 15:6
15:41 15:44 15:46 15:47 15:51 15:53 15:53 15:55 15:56
16:21 16:24 16:26 16:27 16:31 16:33 16:33 16:35 16:36
17:01 17:04 17:06 17:07 17:11 17:13 17:13 17:15 17:16
17:41 17:44 17:46 17:47 17:51 17:53 17:53 17:55 17:56
18:21 18:24 18:26 18:27 18:31 18:33 18:33 18:35 18:36
19:01 19:04 19:06 19:07 19:11 19:13 19:13 19:15 19:16
19:41 19:44 19:46 19:47 19:51 19:53 19:53 19:55 19:56
20:2% 20:24 20:26 ZO:;7 ZO;; 24;:;3 2;);3 20:35 20:36
21:01 21:04 21:06 21:0; 21:1 21:13 21:13 21:15 21:16
27:41 21:44 21:46 21:47 21:51 21:53 21:53 21:55 21:56

LUNI - VINERI TRASEU 2 - TRASEU 2B STATIE NERA LIDL - POIANA GOLULUI - DOMAN - RETUR

Doman Nera Lidl UCMR 1 UCMR 2 Poiana Golului Ajunge Poiana Golului Pleaca UCMR 2
7:10 7:12 713 7:15 L 7:25 7:28 7:29 7:32 7:44
8:07 8:09 a1 8:13 8:23 8:25 8:27 8:2‘;
8:40 8:42 8:43 8:45 8:55 8:58 8:59 | 9:02 9:14
9:37 939 9:41 9:43 9:53 9:55 9:57 9:59 10:12
10:55 10:57 10:58 11:00 11:10 11:13 11:15 1197 11:30
12:25 12:27 12:18 12:30 12:40 12:43 12:45 12:47

14:30 14:32 14:33 14:35 14:45 14:48 14:4% 14:52 15:04
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Nera Lidl UCMR 2 Poiana Golului Ajunge Poiana Golului Pleaca UCMR 2 Nera

Poiana Golului

Nera Lidl UCMR 1 UCMR 2 Poiana Golului

Resita Randu Randul Compl Fortele de Pasaj Resita Scoala de Kogalnice Driglovatut Driglov Kogalni Sc::la :\isr:::

montana in ex Munca CFR Montana Betan anu Vechi at Parc Vechi ceanu Beton 5

Driglova

649 651 e52 6:55 657 6:58
7:04 7:06 7:07 7:10 7:12 7:13
7:49 75 752 7:55 7:57 7:58
8:04 8:06 8:07 8:10 8:12 8:13
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Resita Randu
montana L

I a3

9:11

10:16
% 11:01
m 11:21
12:01
12:41
13:11

13:4

1431
15:00 15:(;1
1;:31
m 18:16
001

Randul
il

8:34
9:14
10:04
10:19
11:04
11:i4
12:04
12:44
13:14

13:44

1434

15:04
16:34
17:34
18:19
20:04
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Compl
ex

8:36

9:16

10:06
16:21
11:06
11:26
12:06
12:46
13:16
13:46
14:36
15:06
16:36
17:3
18:21
20:06

Fortele de
Munca

Pasa) Resita
CFR Montana
Y R V)
9:21 %:22
10:11 10:12
10:27
11312
11:32
12:11 12:12
12:51 12:‘52
13:21 15:{2
1>3:51 13:52
14:41 14:42
15:11 15:12
16:41 16:42
17-;41 17:42
18:26 18:27
20:11 20:12

Scoala de
Beton

8:43
9:23
10:1.:3
10:28
11:13
1:33
12:13
12:53
13:23
13:5;3
14:43
15:13
16:43
1743
18:28

20:13

Kogalnice

anu
8:46
9126
10:16
10:31
11:16
1‘;‘:36
i2:16
12:56
13:26
13:56
14:46
15:16
16:46
17:46
18:31

20:16

SAMBATA - DUMINICA TRASEU 3 DEALUL MARE - RESITA MONTANA - DRIGLOVAT

Resita Randu
montana 11

g3

10:06

Randul
1]

8:34
10:09
11:04
12:04

Compl!
ex

8:36
10:11
11:06
12:06

Fortele de
Munca

8:39
10:14
11:O§
12:09

Pasaj Resita

CFR Montana
8:41 8:42
10:16 10:17
1?1 11 171 :jli
1?11 12:?2
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11:13

12:13

Kogalnice

anu

10:21
11:16

12:16

Drigloval

Driglovatul

Vechi
3:49
9:29

10:19

10:34

1:19

11:39

12:19

12:59

13:29

13:59

14:49

15:19

16:49

17:49

18:34

20:19

Vechi
8:49
10:24
11:19

12:19

tul

Driglov
at Parc

8:51

EF)
18{21
10:36
11:21
11:41
12:21
13:01
1331
14:01
14:51
15:21
16:51
17:51
18:36

20:21

Driglov
at Parc

8:51
10:26
11:21

12:21

Drglava

Vechi
8:52

g-32¢
10:22
10:37
11:22
11:42
12:22
13:02
13::;2
14:02
14:52
15:22
16:52
17:52
18:37
20:22

Driglova
tul

Vechi
8:52

10:27
11:22

12:22

Kogalni
ceanu

8:55
9:35
10:25
10:40
11:25
1;45
12:25
13:05
13:35
14:05
14:55
15:25
16:55
17:55
18:40

20:25

Resita
Monta
na

8:55
9:38
10:2;
10:43
11:28
11:48
12:28
13:08
| 173:378
14:08
14:58
15:28
16:58
17;8
18:43

20:28

Resita
Monta
na

8:58

10:33
11:28

12:28
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Resita Randu  Randul
montana ] n

16:31 16:34
' 1734
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20:04
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16:36

36

19:26

20:06
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Munca

16:39
17:39
19:29
20:09

Pasaj
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w01
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Montana
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Anexa 3 - Conditii tehnice minimale
A - Conditii tehnice eliminatorii
er nte de ',:_.".'f:"n_} inconiurator

Microbuzele electrice vor fi destinate exploatarii in zone cu clima temperat-continentala de
tranzitie si vor asigura o functionare fiabila in urméatoarele conditii ambiante:

I Temperatura ambianta - 25 °C ... + 45 °C;

[ Umiditatea relativa maxima 98 % RH la + 25 °C;

I Presiunea atmosferica cuprinsa intre 866 ... 1066 kPa;

| Altitudinea de la nivelul marii (0 m) pana la maxim 1500 m;
Agenti exteriori: praf, ploaie, ceatd, noroi, zapada, chiciura, gheata, apa cu sare, produse
petroliere, materiale si solutii antiderapante.
Vor fi respectate conditiile tehnice prevazute de reglementarea SR EN 60721-2-1:2014,

“Clasificarea conditiilor de mediu. Conditii de mediu prezente in natura. Temperatura si
umiditate” si specificatiile CEE-ONU R 107, cu toate modificarile si completarile ulterioare.

A2 Londait 1ecanice

Microbuzul electric trebuie sa fie conform cu normele europene prevazute pentru
indeplinirea conditiilor mecanice de/si in functionare:

I Socuri si vibratii: conform normelor europene pentru autobuze;
I Nivel de zgomot: conform normelor europene pentru autobuze.
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B - Descrierea generala constructiva a microbuzelor

Microbuzele electrice care vor fi achizitionate vor indeplini conditiile legate de fiabilitate,
securitate, confort, protectie ambientala la nivelul normelor europene actuale si vor asigura
un nivel ridicat de fiabilitate, costuri de mentenanta scazute, precum si accesul facil la
agregatele importante (motor de tractiune, baterii, transmisie, punti, sistem de directie,
sistem de franare).

Vor fi dotate cu functie de autodiagnoza, care, coroborata cu fiabilitatea crescuta a
echipamentelor si calitatea materialelor utilizate la fabricarea si echiparea microbuzelor
electrice, va oferi posibilitatea de exploatare curenta fara a fi necesara revizia zilnica. Vor
fi admise verificari zilnice pentru integritatea microbuzelor electrice in ansamblu si
verificari ale sistemelor mecanice si electrice care concura la siguranta circulatiei.

Microbuzele electrice vor fi realizate in conformitate cu legile adoptate cu privire la accesul
in autobuzele electrice a persoanelor cu dizabilitati locomotorii, respectiv: Ordinul
ministrului dezvoltarii regionale si administratiei publice nr. 189/2013 pentru aprobarea
reglementarii tehnice "Normativ privind adaptarea cladirilor civile si spatiului urban la
nevoile individuale ale persoanelor cu handicap, indicativ NP 051-2012 - Revizuire NP
051/2000" si Legea nr. 448/2006 privind protectia si promovarea drepturilor persoanelor cu
handicap, republicata, cu modificarile si completarile ulterioare si Regulamentul 107 CEE-
ONU.

Microbuzele electrice vor avea o capacitate de transport de minim 21 persoane din care
minim 12 pe scaune (calculata la 0,125m2 / calator in picioare), conform Regulamentului
CEE-ONU nr. 107, plus conducatorul auto, dovedit prin documentatia de omologare
microbuzului ofertat.

Numarul de locuri pe scaune solicitate se refera la locurile fixe si nu la scaune retractabile
(de tip ,,strapontine”). Producatorul poate suplimenta numarul de locuri pentru calatorii din
microbuzul electric prin montarea de scaune rabatabile. Aceste scaune rabatabile vor fi
amplasate in sectorul pentru persoanele cu dizabilitati. Designul exterior si al elementelor
din interiorul compartimentului pentru calatori va fi unul modern si va oferi calatorilor, un
ambient si un confort corespunzator.

Constructia caroseriei microbuzelor electrice va fi realizata in conformitate cu
regulamentele CEE-ONU si cu Directivele CE in vigoare.

Caroseria va fi tip cu sasiu sau auto-portanta si va avea podeaua complet coborata. Caroseria
va fi garantata la coroziune minim 8 ani. Ea va fi prevazuta cu minim 1 usa de acces pentru
calatori, conform Regulamentului CEE-ONU nr. 107, situata pe partea dreapta.

Toate inscriptionarile din interiorul si exteriorul microbuzelor electrice vor fi in limba
romana si engleza si vor fi 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 persoanele cu mobilitate redusa,
carucioare rulante, etc.) vor fi realizate de catre ofertantul declarat castigator conform
prescriptiilor legislative in vigoare. Elementele specifice de design privind vopsirea
exterioara a caroseriei se vor stabili de comun acord cu beneficiarul.

Amplasamentul usilor, configuratia compartimentului pentru calatori si a rampei de urcare
a persoanelor care se deplaseaza cu carucior rulant, vor asigura o buna circulatie a
calatorilor si o incarcare proportionala a puntitor.
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Sistemul de directie va fi de tip servo-asistat, cu volanul pe partea stanga (CEE-ONU R 79).
Suspensia va fi integral pneumatica, gestionata electronic, cu posibilitatea ajustarii garzii la
sol pe o singura parte pentru accesul persoanelor care se deplaseaza cu caruciorul rulant
(functia de ingenunchiere - kneeling), cat si integral in situatiile de drum cu denivelari cu
limitarea vitezei de deplasare.

Microbuzele vor fi dotate 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 motoare, actionata prin
cilindri dubli de frana prin arc acumulator de forta.

Puntea 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. Se accepta si punte spate
cu semiaxe independente.

Microbuzele electrice vor fi echipate cu sisteme electronice de control a franarii si tractiunii
ABS (Anti-lock Braking System), EBS (Electronic Braking System), ASR (Anti Slide Rotation),
cu sistem de recuperare a energiei de franare, diagnoza, control si parametrizare prin
reteaua CAN (Controller Area Network).
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C - Conditii tehnice de calitate :

11 C

Toate microbuzele ce fac obiectul prezentului caiet de sarcini trebuie sa prezinte o solutie
unitara. Toate subansamblurile si piesele componente trebuie sa fie de serie,
interschimbabile la intreg lotul livrat, astfel incat schimbarea componentelor de la un
microbuz la altul sa fie facila.

Originea si producatorul subansamblurilor, agregatelor si echipamentelor din dotarea
microbuzelor se vor pastra pentru intregul lot de microbuze livrat. In cazuri exceptionale,
schimbarea producatorului se va face numai cu acordul scris al beneficiarului.

Microbuzul, ca intreg, ce cuprinde subansamblele importante (puntea motoare, puntea fata,
compresorul, caseta de directie, pompa servodirectie, electromotorul,
alternatorul/alternatoarele, bateriile de acumulatori, caroserie, echipamentele de
incalzire, climatizare), trebuie sa fie garantat de contractantul microbuzelor prin certificate
de garantie insotite de certificate de conformitate CoC.

Materiale

Toate componentele utilizate la constructia microbuzelor se vor incadra in reglementarile
in vigoare in Romania si Uniunea Europeana, astfel cum sunt prevazute la capitolul 5 din
prezentul document, 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.

Principalele materiale utilizate la amenajarea interioara a salonului si platformei de
cilatori, a cabinei de conducere si a instalatiei electrice (cablaje), trebuie sa fie rezistente
la flacara si foc.

Componentele din cauciuc trebuie sa reziste la conditiile de lucru, respectiv la agentii
climatici si la produse petroliere, materiale antiderapante, la variatiile de temperatura si
presiune, lumina solard si ultraviolete, cu durata de utilizare estimata de minim 8 ani.

Dimensiuni generale constructive ale microbuzelor
Caracteristicile dimensionale ale microbuzelor trebuie sa fie urmatoarele:

I A - Dimensiuni exterioare:

o Lungime totala: : min. 5.000 mm - max. 6.000 mm (fara oglinzi exterioare);
indltime totala: max. 3.000 mm;
Latime totala: max. 2.500 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.
I B. - Dimensiuni interioare:

o - Deschiderea libera a usii pentru calatori: min. 1.200 mm;

o - Panta interioara a podelei va respecta prevederile Regulamentului CEE-ONU

nr. 107.

o O O

Caracteristici functionale ale microbuzelor electrice (manevrabilitate)
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stabilitatea in rampa si panta: min. 12% (la incarcare maxima) - tinand cont de
rampa/panta maxima pentru traseele de transportul public din Municipiul
Gheorgheni precum si in comunele partenere.

performante la viraj (manevrabilitatea) conform Regulamentul CEE-ONU nr. 107:
autobuzele trebuie sa se inscrie in oricare sens de bracaj, in interiorul unui cerc cu
raza de maxim 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 maxim 12,5 m, autobuzele trebuie sa se inscrie in interiorul unei
coroane cu latimea de maxim 7,5m, conform Regulamentul CEE-ONU nr. 107;
unghiul de atac: min. 7°;

unghiul de degajare: min. 7°;

Manevrabilitatea va fi sustinutd prin documentatia depusa la oferta.

Caracteristici masice

Masa totala (maxima autorizata)

Ofertantul va detalia prin documentatie caracteristicile de masa si repartitia masei
pe toate puntile microbuzelor electrice, astfel:

Masa utila (kg);

Masa proprie a microbuzelor electrice, conform Regulamentului 661/2009 (kg);
Masa totala (maxima autorizata) a autobuzelor electrice (kg). Se va specifica
obligatoriu repartitia sarcinilor pe punti;

Capacitate transport calatori: minim 21 pasageri, din care minim 12 locuri pe scaune
(calculata la 0,125m2 / calator in picioare, conform Regulamentului CEE-ONU nr.
107)

Performantele dinamice ale microbuzelor electrice vor fi urmatoarele:

Viteza maxima va fi limitata la 70 km/h (CEE-ONU R 89 cu toate modificarile si
completarile ulterioare);

Microbuzele vor fi dotate cu dispozitiv limitator de viteza reglabil;

Frana de stationare va permite mentinerea autovehiculului oprit, incarcat la sarcina
maxima, pe o panta sau rampa de minim 12 %;

Specificatiile operationale ale microbuzelor electrice vor fi urmatoarele:

Durata medie de functionare de minim 15 ani;

Durata de utilizare fara reparatie generala de minim 8 ani;

Durata de utilizare a bateriilor electrice de minim 8 ani. Daca dupa o luna de zile de

incarcare la capacitatea maxima a bateriilor, in conditii de exploatare normala a

microbuzelor electrice, capacitatea de incarcare a bateriilor scade sub valoarea de

80%, valoare rezultata din analiza datelor comunicate prin sistemul de monitorizare

a energiei inmagazinate in baterii, iar in urma verificarilor efectuate se constata ca:
o Cauza scaderii capacitatii de incarcare a bateriilor se datoreaza bateriilor,

acestea vor fi inlocuite de catre ofertantul castigator.
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o Cauza scaderii capacitatii de incarcare a bateriilor este alta decat cea
mentionata la pct 1, atunci ofertantul declarat castigator va avea obligatia
de a remedia defectul aparut.

Ofertantul va preciza in oferta tehnica valorile urmatorilor indicatori de fiabilitate:

| Timpul total de imobilizare pentru toate reviziile planificate la un interval de 100.000
km - ore (suma timpilor tuturor reviziilor tehnice planificate la un interval de 100.000
km - ore);

| Manopera totala aferenta executarii tuturor reviziilor tehnice planificate la intervalul
de 100.000 km in ore, suma manoperei (suma timpilor normati ai muncitorilor)
aferenta tuturor reviziilor tehnice planificate la un interval de 100.000 km;

| Consumabilele aferente si alte repere ce sunt specificate in planul de revizii tehnice
planificate (euro), care reprezinta valoarea in euro a tuturor consumabilelor
necesare efectuarii tuturor reviziilor tehnice planificate la un interval de 100.000
km.

Ofertantul va furniza impreuna cu aceste date un plan de revizii tehnice planificate.

Conditii privind protectia anticoroziva

Ofertantul va descrie detaliat sistemul de protectie anticoroziva aplicat pentru a realiza
durata de viata a caroseriei de minim 8 ani.

n cazul utilizérii de profile inchise, se va detalia protectia la interior a acestora.

Sistemul de vopsire si protectie anticoroziva va permite spalarea prin perii rotative cu jet
de ap4 si substante de curdtare, UV, la agentii poluanti si conditiile de mediu prezentate in
prezentul caiet de sarcini.

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
hu va putea scoate din garantie microbuzele, ca urmare a utilizarii repetate de catre
beneficiar a reclamelor pe folie autoadeziva.

Ofertantul va atasa la oferta o tehnologie de refacere a protectiei anticorozive si a vopsirii
in cazul producerii unor accidente de circulatie cu precizarea materialelor ce trebuie
folosite cét si specificatia tehnica a acestora.

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.) cat si cele
decorative, vor fi specificate in documentatia constructiva si tehnologica a microbuzelor.
Acestea trebuie sa asigure o garantie de minim 8 ani pentru caroserie in ansamblu, fara
operatii de intretinere.

Unitate electrica de tractiune

Studiu de Oportunitate privind dezvoltarea serviciului de transport public
pag. 166



FIP CONSULTING
LINKING OPPORTUNITIES

Solutia constructiva a unitatii electrice de tractiune a microbuzului electric este din punct
de vedere constructiv cu motor electric de tractiune, pentru care se vor asigura conditiile
prevazute in cele ce urmeaza:

Motorul de tractiune va fi un motor electric asincron trifazat, cu randament ridicat,
alimentat de la un invertor, cu rotorul in scurfcircuit. Motorul va avea o constructie simpla,
robusta si usor de intretinut, cu racire exterioara cu aer auto ventilat sau cu lichid si cu o
durata de functionare de minim 500.000 km fara interventii de intretinere si reparatii.

Utilizarea pe scara larga a motoarelor asincrone este justificata de tehnologia de realizare
mai simpla si de sigurantd in 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 Infasuréri, 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.
Motoarele asincrone trifazate reprezinta varianta cea mai des utilizata pentru sistemul de
propulsie al microbuzelor electrice.

Principalele caracteristici ale motorului trebuie sa se incadreze obligatoriu in limitele:

I puterea nominala totala a unitatii electrice de tractiune: min 120 - max 180 KW;
I 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);
I 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 microbuzului. 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 catre laboratoare
autorizate de catre organisme acreditate de certificare

Durata de viata a motorului trebuie sa fie de min. 8 ani.
Durata de buna functionare fara reparatie generala: min 500.000 km.

Elementele echipamentului electric trebuie sa fie inscriptionate cu simbolul respectiv din
schemele electrice si cutiile trebuie sa fie inscriptionate conform reglementarilor privind
electrosecuritatea.

Cablajul trebuie sa fie inscriptionat obligatoriu la fiecare loc de conexiune cu eticheta
continand numarul circuitului, locul de plecare si de destinatie al cablului. Inscriptionarile
trebuie sa fie usor lizibile realizate intr-o varianta industriala, rezistente in timp si vor
permite identificarea circuitelor electrice si a componentelor conform schemelor electrice
si de cablare.

Cablurile de forta trebuie sa fie de tipul foarte flexibil, cu izolatie si manta de protectie si
dimensionate pentru tensiunea de 3000 Vcurent continuu.
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Contactele auxiliare, releele de comanda si microintrerupatoarele trebuie sa fie de tipul
capsulat, protejate corespunzatorimpotriva prafului.

Se vor livra kit-urile de instalare software proprii cat si software-ul de diagnoza.

Echipamentul de tractiune

Echipamentul de tractiune va asigura controlul tractiunii prin reglarea continua a alimentarii
unitatii electrice de tractiune, realizand urmatoarele functii:

I Demarare si franare lina, fara socuri in functionare;
[ Franare electrica recuperativa. Se solicita recuperarea energiei de franare in
proportie de minim 80 %.

Echipamentul de tractiune va fi realizat utilizand tehnologia IGBT (lnsulated-Gate Bipolar
Transistor) si va fi comandat de unitatea de comanda si control cu microprocesor.

Componentele de forta IGBT vor fi montate izolat pe radiatoare, iar racirea acestora se va
face prin ventilatie fortata cu ventilatoare fara perii si fara intretinere sau prin racire cu
lichid. Tunelul de racire va fi complet separat de componentele alimentate cu tensiune, fara
ca vaporii de apa din aerul folosit la racire sa poata produce deteriorarea echipamentului.

Carcasele echipamentelor amplasate pe acoperis vor avea gradul de protectie de minim |P
65. Sistemul de tractiune va putea fi reglat pentru schimbarea parametrilor privind
performantele microbuzelor electrice in vederea optimizarii consumului de energie
electrica.

Instalatia electrica va contine obligatoriu, pe langa echipamentele de tractiune si franare,
urmatoarele:

I Intrerupator automat de protectie;

I Filtru de paraziti radio (Regulamentul CEE-ONU nr.10);

| Dispozitiv de sesizare a tensiunii periculoase pe caroserie care va avea ca referinta
diferenta de potential intre caroserie si carosabil, controlat de microprocesor
(conform CEE-ONU R 107, Ordinul 1147/2009, cu toate modificarile si completarile
ulterioare) si va fi monitorizat de computerul de bord. Dispozitivul trebuie sa
deconecteze circuitele de inalta tensiune in cazul in care scurgerea de curent
depaseste 3 mA la o tensiune de 750 Vcc, sau daca tensiunea masurata este mai mare
de 40V.

Pentru aceste componente se impun urmatoarele conditii:

I Toate echipamentele electrice din dotarea microbuzelor electrice vor respecta
conditiile tehnice mentionate in Caietul de Sarcini si vor avea un grad de fiabilitate
ridicat;

I Amplasarea lor pe autovehicul va asigura un acces usor pentru lucrarile de
intretinere;

| Toate componentele vor fi de serie, usor de achizitionat de pe piata interna sau
internationala si vor respecta prevederile HG 457/2003, 119/2004 si OG 20/2010, cu
toate modificarile si completarile ulterioare;

[ Se vor respecta conditiile de compatibilitate electromagnetica (CEE-ONU R 10, HG
487/2015, cu toate modificarile si completarile ulterioare).

Elementele echipamentului electric vor fi inscriptionate cu simbolul respectiv din schemele
electrice, iar cutiile vor fi inscriptionate conform reglementarilor privind electrosecuritatea.
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Cablajul va fi inscriptionat obligatoriu la fiecare loc de conexiune cu eticheta continand
numarul circuitului, respectiv locul de plecare si de destinatie al cablului. Inscriptionarile
vor fi usor lizibile, realizate intr-o varianta industriala, rezistente in timp si vor permite
identificarea circuitelor electrice si a componentelor conform schemelor electrice si de
cablare.

Cablurile de forta vor fi de tipul flexibil, cu izolatie si manta de protectie si vor fi
dimensionate sa reziste la o tensiune de minim 1000 Vcc.

Contactele auxiliare, releele de comanda si microintrerupatoarele vor fi de tipul capsulat,
protejate corespunzator impotriva prafului. Pentru circuitele de comanda, contactele
auxiliare vor fi cu grad inalt de fiabilitate. Componentele de forta vor fi de clasa speciala,
de serie mare.

Se vor livra kit-urile de instalare software proprii cat si software-ul de diagnoza.

Bateriile electrice de acumulatori

Bateriile electrice de acumulatori vor avea capacitatea de minim 150 kWh si vor asigura
autonomia minima de 200 de kilometri/zi ceruta pentru microbuzul electric conform
specificatiilor din prezentul caiet de sarcini cu privire la cerintele de mediu inconjurator.

Bateriile vor fi de ultima generatie, cu tehnologie Lithium, cu o densitate mare a energiei
inmagazinate, respectiv cu un volum si 0 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 8 ani in care sa
isi pastreze o capacitate practica de inmagazinare (minim 80 % din capacitatea initiala).
Daca in timpul unei luni de zile de incarcare la capacitatea maxima a bateriilor in conditii
de exploatare norrnala a microbuzelor, capacitatea de incarcare a acestora scade sub
valoarea de 80 %, valoarea rezultata din analiza datelor comunicate prin sistemul de
monitorizare a energiei inmagazinate in bateriile de acumulatori, bateriile vor fi clasificate
neconforme, ofertantul declarat castigator avand obligatia de a inlocui aceste baterii pe
perioada garantiei.

La cererea utilizatorului/beneficiarului, Furnizorul va asigura schimbarea bateriilor (contra
cost) dupa cei minim 4 ani de garantie si la cererea utilizatorului/beneficiarului le va prelua
pe cele vechi (daca utilizatorul nu le gaseste o alta intrebuintare). Calitatea noilor baterii
va fi la nivelul tehnologiei la zi in domeniu. Bateriile trebuie sa admita o incarcare lenta
(maxim 6 ore - datorita intervalului maxim nocturn in care nu se realizeaza operarea) fara
sa-si piarda calitatile functionale.

Tipul, numarul si caracteristicile tehnice (raportul energie/masa, etc.) ale bateriilor va fi
astfel ales de catre furnizorul microbuzelor electrice, incat sa le asigure acestora o
functionare sigura, o autonomie de transport de minim 200 km intre doua incarcari, la o
viteza medie de deplasare de 20 km/h.

Nivelul minim acceptat de incarcare a bateriei de acumulatori va fi afisat la bordul
microbuzelor electrice si memorat, cu posibilitatea descarcarii online in calculatoarele
aflate la platformele de parcare, respectiv autobaza, dupa care va fi prelucrat de modulul
statistic si specificat in rapoartele pe criterii emise de acesta.

Suportul si carcasele bateriilor de acumulatori trebuie sa fie realizate din materiale ignifuge,
neinflamabile.
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Echipamentele electronice de putere (tractiune) vor fi dotate cu senzori de incendiu si
sistem de stingere a incendiului.

Pentru siguranta in exploatare bateriile vor fi prevazute cu:

I Sigurante montate in interiorul pachetelor de baterii;

| Contactoare (circuit breakers) instalate pe liniile de plus si minus in interiorul
pachetelor de baterii;

[ Contactori instalati in interiorul panoului de sigurante (safety box);

[ Carcasele pachetelor de baterii vor avea clasa de protectie IP65 sau superioara.

Bateriile vor fi produse sub standardele:

I UN38.3 Testarea transportului pentru baterii si celule cu litiu, la nivel de celula sau
modul

I UN-ECE R100 Prevederi uniforme privind omologarea vehiculelor cu privire la
cerintele specifice pentru unitatea de tractiune electrica

Autonomia microbuzului electric

Este necesar ca microbuzele electrice si ofere o autonomie de transport de minim 200 km
intre doua incarcari, 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 bateriitor

Datorita conditiilor specifice ale transportului public propus in Municipiul Resita microbuzele
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:

I Incarcare lenta de maxim 6 ore in care bateriile sa se incarce la 100% din capacitate.
Pentru aceasta incarcare microbuzele trebuie sa aiba o priza trifazata de 400 V c.a.
prin care se cupleaza cu un conector adecvat la statia de incarcare care alimenteaza
bateriile cu energie electrica trifazata la 400 V curent alternativ. Furnizorul de
microbuze va furniza in cadrul prezentului contract si conectorii. Microbuzul trebuie
sa aiba echipamentul electronic adecvat pentru acest fel de incarcare, care sa
controleze complet procesul de incarcare, sa regleze: tensiunea necesara pentru
incarcare, limitarea de curent (reglabila) sau de tensiune, dupa caz, protectiile
necesare pentru siguranta bateriilor si a statiilor de incarcare etc. Se va utiliza
incarcarea prin conectori in priza (stecher) si nu prin utilizarea de pantografe;

I Incarcare rapida, in intervalul 30-60 minute, intensitatea curentului 400 V, curent
alternativ, care sa asigure o autonomie de min 17 - 20 km si o incarcare de la 20 % la
minim 70% a bateriilor.

Microbuzele electrice vor fi echipate cu echipamentul electronic adecvat pentru sistemul de
incarcare, care va controla complet procesul de incarcare si va regla urmatorii parametri:

I Tensiunea necesara pentru incarcare;
| Limitarea de curent (reglabila) sau de tensiune, dupa caz;
I Protectiile necesare pentru siguranta bateriilor si a statiilor de incarcare etc.

Furnizorul de microbuze va furniza in cadrul prezentului contract si conectorii si va specifica
in oferta tehnicd detaliile tehnice pentru asigurarea compatibilitatii microbuzelor cu
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solutiile de incarcare ofertate, in conditiile pastrarii garantiei pentru bateriile de
acumulatori.

Optional, in vederea asigurarii incarcarii rapide cu statiile de incarcare achizitionate prin
prezenta procedura, prizele de incarcare ale autobuzului vor fi in numar de minim doua,
putand fi amplasate in puncte diferite ale microbuzului, independent una de cealalt3,
fiecare dintre ele trebuind sa aiba posibilitatea de a functiona indepenent.

Motoarele de actionare pentru compresorul de aer, servodirectie, compresorul de aer
conditionat

Pentru actionarea compresorului de aer, a compresorului de aer conditionat si a pompei de
servodirectie vor fi utilizate motoare fara perii. Fiecare motor va avea protectie individuala
la scurtcircuit si suprasarcina.

Motoarele vor fi echipate cu rulmenti capsulati si vor fi de tip fara colector fiind echipate
cu senzori de supratemperatura a bobinajului motorului. Durata minima de functionare va fi
de 15 ani.

Modulul electronic de comanda

Unitatea de comanda si control va fi interconectata cu computerul de bord si va asigura
urmatoarele functii:

I 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;

I Logica generala si interblocarile pentru functionarea in siguranta a microbuzului
electric;

I Supravegherea bunei functionari a altor echipamente si semnalarea
disfunctionalitatilor (ex. compresor, aeroterme,etc)

I Controlul patinarii la demararea microbuzului;

I Diagnoza echipamentului de tractiune si franare electrica;

I Protectie la supratensiune, supracurent si scurtcircuit precum si posibilitatea
functionarii normale cu polaritate inversa la firele de contact;

I Interconectare cu instalatia de supraveghere a tensiunii periculoase la caroserie si
comanda decuplarii intrerupatorului general in caz de avarie;

I Actionarea in caz de avarie a intreruptorului general;

I Memorie nevolatila la evenimente si erori in functionare care va asigura inregistrarea
evenimentelor pe ultimii 1000 de km de functionare a microbuzului, inregistrarea
datelor privind spatiu, timp, viteza, parcurs (km) si posibilitate de descarcare facila
a datelor la platformele de parcare sau n autobaza;

I Asigurarea prioritatii franei fata de mers.

Informatiile privind consumul de energie, respectiv starea de incarcare a bateriilor electrice
vor putea fi vizualizate, in timp real, pe computerul de bord.

Se vor livra aplicatiile software de operare ale echipamentului de tractiune si aplicatiile
software de diagnoza. Durata medie de functionare va fi de minim 15 ani.
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Pedalierele cu traductoare de pozitie (controlere)

Comanda sistemului de franare si comanda pentru acceleratie vor fi realizate cu pedale
cuplate cu traductoare de pozitie de inalta fiabilitate si siguranta in functionare. Resorturile
mecanice vor permite actionarea cu o forta controlata, reglabila si nu va avea ca efect
obosirea picioarelor conducatorului auto. Ruperea accidentala a arcului de rapel a pedalei
trebuie sa nu permita pornirea necontrolata a microbuzelor electrice.

Sistemul mecanic de articulare a pedalei de frana se va realiza redundant, astfel incat, in
caz de defectare a unei parti a mecanismului respectiv, pedala nu va actiona necontrolat
(microbuzele electrice nu vor ramane fara frana mecanica).

Tipurile axelor fata si spate din constructia microbuzului electric vor fi astfel alese incat
microbuzele si fie executate cu podea coborata, fara trepte pentru calatorii aflati in
picioare.

Puntea spate

In cazul utilizarii unui singur motor de tractiune, puntea spate va fi compacta, de tip carter
(arbori planetari descarcati), cu reductor central cu coroana si pinion de atac, cu dantura
hipoida, cu echipare ESP/ABS/ASR. Aceasta poate sa fie echipata cu reductor central in una
sau doua trepte. Pentru microbuzele de capacitate mica se accepta si punte cu semiaxe
independente.

Solutia constructiva a unitatii electrice de tractiune poate fi cu motor unic de tractiune sau
motoare inglobate in roti.

Puntea spate trebuie sa 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:

I Tip semipunti independente;

1 Echipare ABS.

I 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.

Instalatia de preparare, stocare si distributie a aerului comprimat va cuprinde: compresorul,
filtrul separator, filtrul uscator, rezervoarele de aer comprimat, conductele si conectorii,
supapele, robinetele, etc.

Conductele de transport si conexiunile vor fi realizate din materiale cu inalta rezistenta la
agenti corozivi. Rezervoarele de aer comprimat vor fi confectionate din otel inox sau alte
materiale care vor asigura aceleasi caracteristici tehnice.
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Rezervoarele de aer comprimat vor fi prevazute cu purjare automata sau manuala, iar
sistemul de purjare va fi prevazut cu un rezervor de colectare pentru evitarea poluarii. La
partea din fata si la partea din spate a microbuzelor electrice, pe sasiu, in imediata
apropiere a dispozitivului de remorcare, se va amplasa cate o cupla rapida pentru
alimentarea instalatiei de aer comprimat. Cupla rapida va fi prevazuta cu supapa unisens si
cu un dop de protectie.

Microbuzul va fi prevazut cu suspensie controlata electronic, cu functie de ingenunchiere
(kneeling), cu sistem de reglare automata a asietei in functie de sarcina. Functia de control,
diagnosticare si parametrizare va fi integratd cu sistemul de gestiune electronica al
microbuzelor electrice.

Suspensia va fi integral pneumatica, gestionata electronic, cu posibilitatea ajustarii garzii la
sol pe o parte, pentru accesul calatorilor (functia de ingenunchiere), cat si integral in
situatiile de drum cu denivelari cu limitarea vitezei de deplasare.

Reglajul garzii la sol sa poata fi blocat in situatia ,,autobuz aflat in service”. Microbuzul va
fi prevazut cu un tablou usor accesibil din exterior, care va include prize de aer
independente (marcate cu text) cu legatura la fiecare punte (inclusiv stanga-dreapta),
aceasta permitand ajustarea independenta a garzii la sol al fiecarui burduf de aer (grup in
cazul puntii spate) in cazul de urgenta.

Defectarea suspensiei va fi semnalizata optic si acustic la bord si va fi inregistrata in memoria
computerului de bord. Componentele sensibile la lovire de catre pietre, gheata si alte
obiecte dure, instalate sub sasiu, vor fi protejate contra lovirii.

Axa fata:

I Cudoua perne de aer;
I Cudoua amortizoare hidraulice cu dublu efect, cu limitator de cursa.

Axa spate:

I Cu patru perne de aer;
I Cu patru amortizoare hidraulice cu dublu efect cu limitator de cursa.

Se prefera ca toate pernele de aer si/sau amortizoarele fati-spate ale microbuzelor sa fie
de aceeasi marca si tipodimensiune. Pernele de aer ale suspensiei trebuie sa fie protejate
mecanic contra loviturilor si agentilor poluanti (noroi, produse petroliere, produse
antiderapante, etc.).

Microbuzele electrice vor fi echipate cu sisteme de franare cu discuri pe puntea fata si pe
puntea spate, cu control electronic al franarii si tractiunii de tip EBS (ABS/ASR) pe puntea
spate si de tip ABS/EBS pe puntea fata cu parametrizare pe magistrala CAN. Microbuzele
electrice vor fi echipate cu urmatoarele sisteme de franare (CEE-ONU R 13 cu toate
modificarile si completarile ulterioare):
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Frana de serviciu (pneumatica) cu doua circuite independente pe fiecare axa,

respectiv cu afisare la bord a presiunilor de lucru. La cursa maxima de actionare a

pedalei de frana va fi aplicat efectul maxim de franare pneumatica. Franarea

pneumatica va fi actionata pe discuri de frana pentru cele doua punti. Sistemul de
franare cu disc va fi echipat cu regulatoare automate pentru a ajusta distanta dintre
garnitura de franare si disc;

I Frana de stationare (sau de mana) mecanica cu resort de acumulare si comanda
pneumatica, cu actionare pe puntea spate. Deblocarea mecanica a resortului de
acumulare se va face cu o cheie speciala care va fi inclusa in oferta. Neactionarea
franei de stationare dupa parcarea si parasirea microbuzului electric de catre
conducatorul auto va fi avertizata sonor la bord;

| Frana auxiliara (de incetinire), electrica, recuperativa si reostatica;
] Frana de statie va fi controlata cu microprocesor si va fi activata automat la
deschiderea usilor sau la comanda manuala a conducatorului auto. Frana de statie va
fi actionata pneumatic, cu comanda electrica, pe discurile de frana la opririle in
statii cu usile deschise. Frana de statie va avea prioritate de functionare la actionarea
simultana accidentala a pedalelor de frana si de acceleratie. Frana de statie va fi
echipata cu instalatie electronica de supraveghere care va asigura protectia
antiblocare si protectia antipatinare conectata prin magistrala de date la computerul
de bord. Solutia constructiva va permite diagnoza, controlul si refacerea parametrilor
prin reteaua CAN. Sistemul electronic va furniza informatii cu privire la gradul de
uzura al garniturilor de frana cu avertizare optica la bord in momentul atingerii
limitei inferioare de uzura. Frana de oprire va actiona pneumatic pe discurile de
frana la opririle in statii cu usile deschise.

Garniturile de frana vor fi de tip ecologic (fara azbest, conform normelor UE) cu o durata
medie de buna functionare de minim 120.000 km si vor avea marcaj de uzura maxima
admisa, respectiv senzor pentru limita de uzura. Garniturile de frana nu vor produce vibratii,
scartaituri sau zgomote deranjante pe toata gama de viteze si de forte de franare indiferent
de gradul de uzura. Discurile de frana se vor incadra intr-o durata medie de buna functionare
de minim 200.000 km. Ofertantul va asigura dispozitivele necesare inlocuirii garniturilor si a
discurilor de frana (doua seturi) care vor fi incluse in pretul ofertei.Ofertantul va asigura
dispozitivele si va prezenta tehnologia necesara inlocuirii garniturilor de frana si a discurilor
de frana.

Directia va fi servoasistata. Volanul va fi pe partea stanga, cu posibilitatea ajustarii inaltimii
si inclinarii acestuia. Functia de ajustare va fi inactiva (blocata) in timpul deplasarii
microbuzului.,

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 17,5 m (conform prevederilor
Regulamentului CEE-ONU nr. 107).

Articulatiile sferice ale mecanismului de directie vor fi de tip ,,fara intretinere”.

Microbuzele vor fi echipate cu anvelope fara camera si jante de tip tubeless. Din punct de
vedere a performantelor, anvelopele vor face parte din categoria ,,Premium”. Conform
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acestei clasificari anvelopele vor avea urmatoarele caracteristici (Directiva 92/23/CE,
2001/43/CEE, cu toate modificarile si completarile ulterioare):

I Nivel de zgomot maxim 74 dB;
I Clasa energeticad minim D sau E;
I Aderenta la carosabil ud minim clasa C.

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. Ofertantul declarat
castigator va schimba anvelopele ori de cite ori este nevoie, pana la atingerea numarului
de 120.000km, in acest fel fiind asiguratd mentinerea garantiei de minim 120.000
km/anvelopa.

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 (all season), aspect care va fi demonstrat prin depunerea de documente
tehnice de la furnizor. 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 microbuz in parte.

Constructia caroseriei microbuzelor va fi realizata in conformitate cu prevederile
directivelor CE si regulamentelor CEE-ONU in vigoare, conform CEE-ONU R 66 prescriptii
privind rezistenta mecanica a caroseriilor.

Structura caroseriei pana la nivelul podelei, va fi construita din tevi rectangulare de otel
aliat/inox/aliaje din aluminiu, asamblate prin sudura in mediu de gaz protector, iar peste
nivelul podelei va fi construita din profile usoare, preferabil prin ansamblari care sa permita
inlocuirea in caz de nevoie. O alta solutie acceptabila pentru structura caroseriei sunt
materialele compozite, astfel incat sa se permita implementarea unei solutii cu o masa
totala cat mai scazuta. 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.

Structura caroseriei va fi prevazuta 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 microbuzului 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.

Tnvelisul partii din fat&, 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.
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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 temperaturé, ignifuge, usor lavabile, antigraffitti
avand o culoare asortata cu celelalte repere din interior in asa fel incat design-ul interior sa
fie unul armonios.

Invelisul interior va fi realizat din materiale sintetice, cu proprietati: antivandalism,
rezistente la vibratii, socuri si variatii de temperatura, ignifuge, usor lavabile, antigraffitti
avand o culoare 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.

Vopsirea exterioara si alte inscriptionari (interioare si exterioare) vor fi realizate de furnizor
conform solicitarilor beneficiarului. Toate inscriptionarile din interiorul si exteriorul
microbuzelor electrice vor fi scrise in limba romana si engleza si amplasate conform
Regulamentelor CEE-ONU si prescriptiilor RAR impuse.

La partea frontala lateral superioara, caroseria va fi prevazuta cu suporti pentru stegulete,
prevazuti cu orificii de scurgere a apei. Caroseria va fi echipata cu aparatori impotriva
stropirii cu noroiul provenit de la roti, cat si pentru protectia suspensiei (a pernelor de aer).

Numarul usilor de acces pentru ciltori trebuie s& fie de minim una, situatd pe partea
dreapta a microbuzelor. Toate usile vor fi cu céte 2 foi de usi, cu functionare automata,
latime de minim 1200 mm.

Usile vor fi comandate electronic si cu actionare electricad sau pneumatica. Comanda
electronica a usilor se va integra cu sistemul de gestiune electronica al microbuzelor. Se vor
indeplini conditiile:
| Toate usile vor fi cu deschidere independenta;
I Vor asigura etanseitatea caroseriei;
| Vor fi vitrate pe minim 80% din suprafata;
| Cele doua foi ale usilor trebuie si se deschida si s& se inchida simultan si sa fie
prevazute cu sistem pentru protectia calatorilor la strivire (limitarea fortei de
inchidere la intampinarea unui obstacol urmata de deschiderea ei automata) si
protectie la deschiderea in mers a usilor de catre calatori.
[ Comenzile usilor vor fiin 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 supraaglomerare) 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
calatorilor. Aceasta bara va fi vopsita in culoarea caroseriei sau in ton cu amenajarea
interiorara.
I n caz de urgenta, dupd oprirea vehiculului, usile trebuie sa poata fi deschise din
interior si exterior, chiar daca nu exista alimentare cu energie electrica.
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I Microbuzele electrice vor fi prevazute cu dispozitiv care sa nu le permita rularea
cand usile sunt deschise. Deplasarea microbuzelor cu usile deschise se va permite
doar in regim de avarie, fara calatori, prin actionarea unei comenzi suptimentare de
urgenta, cu limitarea vitezei de deplasare.

I 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.

I Toate usile microbuzelor vor fi prevazute cu sisteme de inchidere si asigurare
(incuietori cu cheie), pentru evitarea intrarii in acestea a persoanelor neautorizate,
dupa terminarea programului de circulatie.

I Usadin fata va fi prevazuta cu sistem de inchidere si asigurare din exterior (cu buton
de comanda mascat) si sistem de protectie. Usa | va putea fi inchisa de catre
conducatorul auto.

1 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
microbuzelor in statie si oprirea completa a lor. Comanda deschiderii usilor de catre
calatori dupa oprirea microbuzelor in statie se va activa de la bord de catre
conducatorul microbuzelor. 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
microbuzelor electrice.

Numarul minim al iesirilor de siguranta, dimensiunile, amplasarea si inscriptionarea lor
trebuie sa fie conform normativelor europene si internationale in vigoare, respectiv
Regulamentul CEE-ONU nr. 107.

Microbuzele electrice vor fi dotate cu ciocanele de spargere a geamurilor considerate iesiri
de siguranta.

lesirile de siguranta vor fi marcate si inscriptionate in limba romana si engleza.

Parbrizul, luneta si geamurile laterale vor fi montate prin lipire.

Sistemul de lipire va fi rezistent la variatii de temperatura, lumina, UV, agenti poluanti si
va fi garantat pe toata durata de viata normala a microbuzului electric.

Parbrizul trebuie sa fie din geam DUPLEX si sa asigure vizibilitate de pe locul conducatorului
auto - 180°, cu o transparenta minima de 75%.

Ferestrele laterale ale salonului trebuie sa asigure ventilatie naturala a acestuia prin
geamuri rabatabile sau glisante la partea lor superioara. Dimensiunile, numarul ferestrelor
a trapelor de aerisire si dispunerea lor va fi astfel aleasa incat sa se asigure o ventilatie
naturala optima, in conditiile cand nu este necesara functionarea instalatiilor de aer
conditionat sau de ventilatie, respectand prevederile normelor europene si internationale
in vigoare.
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Geamurile laterale vor avea un indice de transparenta cuprins intre 40 % si 70 %, pe o anumita
nuanta de culoare, pentru a proteja calatorii de razele solare si care sa contribuie si la
mentinerea unei temperaturi scazute in interior pe timp de vara, aceste caracteristici fiind
necesar sa reiasa din documentele tehnice prezentate in cadrul ofertei.

Microbuzele electrice vor fi prevazute cu stergatoare si instalatie de spalare a parbrizului.
Aceasta instalatie va dispune de sistem de reglare a vitezei stergatoarelor, atat pentru
functionarea continua, cat si pentru functionarea intermitenta cu interval de timp reglabil.

Scaunele pentru pasageri vor fi realizate din material armat cu fibra de sticla sau mase
plastice cu tratament antistatic, proprietati antigraffiti, vopsea inglobata, antivandalism.

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.

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.

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).

In zona usii unde este plasata rampa destinata accesului pasagerilor cu mobilitate redusa se
va rezerva un spatiu destinat caruciorului, amenajat conform prevederilor Regulamentului
CEE-ONU nr. 107.

Microbuzele vor respecta toate prescriptiile speciale ale regulamentului mai sus mentionat,
cu privire la accesibilitatea pasagerilor cu mobilitate redusa si a celor care folosesc pentru
deplasare carucioare rulante la bordul autovehiculului.

n 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 si vor 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, sticla securizata,
etc).

Barele de mana curenta vor fi executate din inox. Dispunerea barelor de sustinere se va face
optim pentru asigurarea unui nivel corespunzator de confort al calatorilor si a circulatiei
libere in compartimentul pentru calatori. Dispunerea barelor, a manerelor de sustinere
flexibile si cea a manerelor scaunelor va asigura sustinerea tuturor calatorilor aflati in
picioare. Se vor respecta prevederile CEE-ONU R 107.

Manerele flexibile vor fi pozitionate echidistant pe lungimea barei si cu un sistem de prindere
stransa pentru evitarea culisarii lor. Vor fi prevazute si bare de sustinere verticale distribuite
uniform in compartimentul pentru calatori.
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Solutia de asamblare a barelor si manerelor de sustinere va asigura o protectie
antivandalism, aspect placut si o rezistenta corespunzatoare. Acestea vor fi concepute si
instalate in asa fel incat sa nu prezinte nici un fel de risc de ranire pentru calatori. Zona
vitrata a usilor va fi protejata printr-o bara diagonala de protectie.

Organizare habitaclu

Organizarea postului de conducere si amplasarea comenzilor vor fi realizate conform
standardelor si reglementarilor in vigoare, respectiv directia va fi cu volanul pe partea
stanga (CEE-ONU R79).

Postul de conducere va fi separat partial de compartimentul calatorilor astfel incat sa
asigure protectia soferului si posibilitatea de vanzare bilete.

Scaunul va fi ergonomic, prevazut cu cotiere pe ambele parti si tetiera, reglabil pe 3 directii,
inclusiv reglaj lombar, cu suspensie pneumatica, cu amortizor de socuri si suport lombar.
Postul de conducere va fi dotat cu compartiment pentru trusele medicale, triunghiuri
refelctorizante, stingatoare, lucrurile personale ale conducatorului auto respectiv
compartiment pentru acte, chei si alte accesorii (manusi,etc.).

Volanul situat in fata pe partea stanga, cu posibilitatea ajustarii in plan vertical si orizontal
si trebuie sa aiba incorporat in el butonul pentru actionarea claxonului.

Postul de conducere va fi prevazut pe partea stanga cu un geam culisant actionat manual,
Geamurile laterale din zona de vizibilitate a oglinzilor retrovizoare vor fi prevazute cu
sistem de degivrare pentru a asigura o vizibilitate corespunzatoare conducatorului auto.

Cabina de conducere trebuie sa fie prevazuta cu parasolar fix (folie sau tratament ceramic)
la partea de sus a parbrizului, pe toata lungimea lui si doua parasolare de tip rulou unul
frontal si unul lateral stanga pentru postul de conducere.

Tabloul de bord va fi echipat cu computer de bord cu afisaj digital multifunctional ce va
include si functia de diagnhosticare la bord (On-Board Diagnostics OBD).

Tablout de bord va respecta conditiile ergonomice impuse de normele internationale si va
contine toate elementele de comanda ale subansamblurilor, respectiv instrumentele
destinate controlului si actionarii microbuzelor electrice.

Carcasa si panoul comenzilor vor fi realizate din material rezistent la razele solare si va fi
echipata cu:

I Computerul de bord cu afisaj digital multifunctional va incorpora tehnologia pentru
stocare, prelucrarea datelor si afisarea referitoare la functionarea, exploatarea,
monitorizarea, diagnosticarea autovehiculului (OBD);

] Computerul de bord va fi integrat cu sistemul informatic de gestiune si diagnosticare
electronica a microbuzelor electrice (SIGDE). Ofertantul va furniza aplicatiile
software de analiza si diagnoza pentru autovehicul;

Bordul microbuzelor electrice va fi echipat cu toate aparatele, echipamentele, butoanele,
martorii luminosi si acustici, comutatoarele, etc. pentru a asigura diagnoza, memorarea
evenimentelor, respectiv comunicarea cu calatorii (Directiva 78/316/CE, cu toate
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modificarile si completarile ulterioare). De pe bordul microbuzelor electrice nu vor lipsi
obligatoriu urmatoarele indicatoare:

I Vitezometru (CEE-ONU R 39);

Kilometraj (odometru);

Tahograf digital (Regulamentul 165/2014, Ordinul 1366/2005);

Indicator al energiei inmagazinate in bateriile electrice;

Indicator al presiunii in circuitele de franare;

Butoane individuale de comanda a usilor cu indicatori luminosi integrati pentru

semnalizarea inchiderii-deschiderii acestora si buton de actionare separat pentru

usa postului de conducere;

I Buton de comanda de securitate conform cerintelor legale in vigoare.

[ Buton de comanda care valideaza deschiderea usilor de catre calatori, dupa oprirea
microbuzelor electrice in statie;

I Mijloace de avertizare sonora in caz de neactionare a franei de stationare dupa
parcarea si oprirea motorului;

I Intrerupator general de urgenta, etc.

Computerul de bord va avea o interfata pentru utilizator usor accesibila cu meniu in limba
romana. Acesta va furniza pe display urmatorii parametri:

I Presiunea de franare in circuitele | si ll;

Colmatarea filtrului de aer compresor,;

Supratemperatura unitatii electrice de tractiune;

Supratemperatura motorului compresor si a invertorului de tractiune;

Lipsa tensiunii in retea pentru incarcarea bateriilor electrice;

Starea de incarcare a bateriilor electrice, voltmetru;

Avertizor luminos si sonor de functionare anormala a principalelor sisteme;
I Nivelul de incarcare a bateriilor de acumulatori

Neincadrarea in valorile optime ale acestor parametrii de functionare va fi avertizata optic
si acustic la bord. Parametrii critici (ex. supratemperatura unitate electrica de tractiune,
supratemperatura motor compresor, supratemperatura ulei compresor, etc.) vor fi memorati
si vor fi accesibili spre descarcare.

Autodiagnosticarea la bord prin OBD va fi realizata prin intermediul sistemul de gestiune
electronic al microbuzelor electrice. Computerul de bord va semnala pe display defectele
aparute in timpul functionarii microbuzelor electrice la toate sistemele aflate sub
monitorizare si in mod obligatoriu defectele sistemelor ce concura la siguranta circulatiei.
Defectele vor fi afisate ca mesaj tip text, in limba romana sau pictograme (nu sub forma de
cod de defect). Ofertantul va furniza la livrarea microbuzelor nomenclatorul de defecte.
Avertizarea la bord va fi distincta si sugestiva pentru:

I Defecte grave (microbuzului electric nu i se permite deplasarea);
[ Defecte curente (microbuzului electric i se permite deplasarea).

Facilitatile oferite de aplicatiile software ale computerului de bord, vor permite
restrictionarea accesului conducatorului auto la reglajul parametrilor setati, respectiv la
resetarea defectelor memorate.

Parametrii monitorizati si memorati in computerul de bord sunt urmatorii:

| Viteza maxima de deplasare si depasirea vitezei legale;
I Intervalul de turatii al motorului/unitatii electrice de tractiune;
1 Nivelul normal de mers al suspensiei;
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I Consumul de energie;
I Pozitia deschis a rampei de acces pentru persoanele cu mobilitate redusa;
[ Functionarea usilor de acces.

Valorile inregistrate in computerul de bord sunt urmatoarele:

I Neincadrarea in valorile optime ale presiunii din circuitele de franare;

I Depasirea valorilor maxime ale temperaturilor de functionare pentru unitatea
electrica de tractiune, motorul de la compresorul de aer comprimat, motorul de la
servodirectie, echipamentele electronice de tractiune si servicii auxiliare, instalatia
de aer conditionat;

I Consumul de energie instantanee si totala cu contoare total neresetabile sau partial

resetabile de catre personalul autorizat;

Timpul de functionare al unitatii electrice de tractiune;

Kilometri efectivi rulati (contor total neresetabil si partial resetabil);

Functionarea anormala sau defectarea suspensiei;

Functionarea anormala sau defectarea functionarii usilor de acces;

I Deschiderea neautorizata a rampei pentru accesul persoanelor cu mobilitate redusa.

Se va asigura si aparatura, aplicatiile software, 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 microbuzelor
electrice.

Podeaua microbuzelor va fi realizata in varianta coborata. Nu se admit trepte pe toata
suprafata disponibila pentru pasagerii in picioare.

Microbuzele vor fi prevazute lcu rampa a pentru facilitarea accesului pasagerilor care se
deplaseaza cu carucior rulant sau carucior pentru copii.

Rampa pentru urcarea pasagerilor cu mobilitate redusa se prefera a avea un mecanism
manual, 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
microbuzului nu va permite punerea lui in miscare. Rampa va fi marcata cu material
reflectorizant, pentru a fi vizibila noaptea in pozitia ,rampa coborata”. Podeaua
microbuzelor 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, cerinte ce vor fi demonstrate prin depunerea de
documente/fise/carti tehnice ale produsului ofertat. 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 pe suprafata unde calatorii stau in
picioare. 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.
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Compartimentul de amplasare a echipamentelar principale va fi pozitionat in partea din
spate a microbuzului electric, realizat astfel incat sa asigure spatii suficiente pentru accesul
si intretinerea facila a agregatelor anexe ale motoarelor, respectiv a celorlalte
subansambluri si agregate. In cazul necesitatii utilizarii unor scuturi sub microbuzele
electrice (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 in vigoare. Fixarea acestor materiale va fi 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 compartimentul pentru calatori, care prin constructie vor elimina
posibilitatea de accidentare a calatorilor. Acestea vor fi protejate la accesul din partea
personalului 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 microbuzului electric.
Capacele de acces la motoare vor fi prevazute cu senzori de “capac deschis” care 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 si vor permite
accesul usor la toate anexele motoarelor si la alte agregate. Acestea vor avea o constructie
robusta, etansa si sa asigure o mare siguranta in 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 microbuzele electrice.

Compartimentele surselor radiante de caldura permanente (motoarele de tractiune,
compresor, servodirectie, aer conditionat, radiatorul compresorului, etc.) vor fi separate de
habitaclul compartimentului pentru calatori, obligatoriu si prin materiale termoizolante.

Din punct de vedere al prevenirii riscurilor de producere a incendiilor se vor respecta
masurile prevazute in CEE-ONU R 107, cu toate modificarile si completarile ulterioare.
Compartimentul motoarelor va fi prevazut cu un sistem de avertizare in caz de incendiu,
respectiv cu un sistem de oprire a alimentarii cu energie electrica in caz de avarii.

Microbuzele electrice vor fi echipate cu urmatoarele sisteme de incalzire, ventilatie si
conditionare a aerului:

| Instalatie de incalzire a salonului, a cabinei si degivrare a parbrizului;

| Instalatie de conditionare a aerului pentru salonul de calatori si cabina
conducatorului auto cu functie de racire;

| Geamuri rabatabile/culisante si/sau trape de acoperis pentru ventilatie naturala;

| Instalatie de ventilatie fortata pentru evacuarea aerului viciat din salon si ventilatia
parbrizului si geamurilor cabinei.

Nu se vor accepta solutii de incalzire bazate pe dispozitive cu ardere de combustibili. Prin
organizarea salonului, a postului de conducere precum si prin performantele sistemului de
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incalzire, climatizare si ventilatie, microbuzele 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.

Asigurarea microclimatului pe timp de iarna

Sistemul de incalzire trebuie sa fie integrat cu sistemul general de gestiune si diagnosticare
electronica al microbuzelor.

Instalatia de incalzire trebuie sa asigure in salonul pasagerilor o temperatura de minim +15°C
la o temperatura a mediului exterior de -150C. In salon instalatia de incalzire va fi montata
in partea de jos la nivelul podelei, in ambele extremitati ale lateralelor 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 temperatura de -300C 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 deasemenea vor fi prevazute cu rezistenta electrica cu rol de dezaburire.

Asigurarea microclimatului pe timp de vara (sezon cald)

Microclimatul compartimentului calatorilor si al postului de conducere, pe timp de vara, va
fi asigurat printr-o instalatie de aer conditionat compusa din una sau mai multe unitati
pentru intregul microbuz electric.

Instalatia/instalatiile de aer conditionat va/vor asigura o temperatura optima de confort
termic, in conformitate cu reglementarile de specialitate si cu posibilitatea de realizare a
pragului de +25°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.

Ofertantul va furniza date privind consumul mediu suplimentar de energie al microbuzului,
cu instalatiile de aer conditionat pornite. Se va prezenta declaratie pe propria raspundere
sau buletine de masuratori privind consumul mediu suplimentar in conditii de exploatare pe
timp de vara cu instalatiile de aer conditionat pornite (ciclu urban) si la fel pentru consum
pentru instalatia de incalzire pe timp de iarna.

Ventilatia naturala a salonului va fi realizata prin: geamurile rabatabile/glisante ale
ferestrelor laterale si/sau prin trape de ventilatie plasate in plafon cu vedere directa din
salonul microbuzului. Tn cazul in care microbuzele vor fi echipate cu trape acestea 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).
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Se va livra odata cu microbuzele, toata aparatura de verificare si umplere cu freon a
instalatiei de aer conditionat si o butelie de transport a freonului dimensionata
corespunzator.

Ventilatia naturala

Ventilatia naturala a compartimentului pentru calatori va fi realizata prin trape de ventilatie
plasate in plafon si/sau prin geamurile culisante ale ferestrelor laterale. In cazul in care
ventilatia se va face si prin trape, trapele vor fi amplasate si vor avea dimensiunile conform
CEE-ONU R 107). Actionarea trapelor va permite selectarea a trei pozitii de deschidere ale
acestora (inainte, inapoi si trapa total deschisa).

Instalatia de iluminare si semnalizare exterioara va fi realizata in conformitate cu normele
si reglementarile interne si internationale (CEE-ONU R 48, cu toate modificarile si
completarile ulterioare).

Instalatia de iluminare interioara va fi de tip LED (Light-Emitting Diode), alimentata la 24
Vcc si va avea urmataarele caracteristici:

I lluminatul in planul de lectura al calatorilor asezati pe scaune va fi de 140 Lx;

I lluminatul din zona scarilor va fi de: minim 80 Lx. Amplasarea lampilor va asigura o
iluminare optima a compartimentului pentru calatori (eliminarea zonelor de
obscuritate). Se va evita incidenta luminoasa directa sau prin reflexie asupra postului
de conducere;

I lluminatul din 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:

| 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 fiabilitati sporite. Farurile si
lampile exterioare vor avea incinte etanse si unde este cazul puncte de eliminare a
condensului.

Subansamblurile amplasate la exterior (dedesuptul sasiului si la exteriorul caroseriei) expuse
la agentii de mediu (apa, noroi, lovituri cu corpuri dure aflate accidental pe carosabil,
material antiderapante, etc.) prin solutiile tehnice adoptate vor fi rezistente la aceste tipuri
de agresiuni exterioare.

In zonele sensibile cum ar fi zonele din spatele rotilor, zona pernelor de aer, zona motorului
de tractiune, a motorului compresor, a motorului servodirectie, compartimentul
acumulatorilor, traseele conductelor si instalatiilor, a componentelor instalatiei de aer
suspensie si frane, etc. se vor prevede elemente cu rol de protectie: scuturi, covor
antinoroi, etc.

Studiu de Oportunitate privind dezvoltarea serviciului de transport public
pag. 184



FIP CONSULTING
LINKING OPPORTUNITIES

Tablourile electrice de distributie {sigurante, relee si conexiuni) trebuie sa fie amplasate in
interiorul microbuzului, in zone cu acces usor pentru intretinere. Compartimentul bateriilor
de acumulatori si tabloul de distributie aferent va avea acces din exterior dar va fi protejat
complet de agentii de mediu. Tablourile de distributie vor fi prevazute cu protectii la
supracurenti (sigurante automate) si cu rezerve de legatura pentru alimentarea unor noi
circuite si echipamente electrice auxiliare.

Toate tablourile electrice vor fi insotite local de schemele simplificate a conexiunilor, a
sigurantelor de protectie si a destinatiilor lor, de tip autocolant in limba romana.

Functionarea instalatiei electrice va fi comandata la cuplare - decuplare prin intermediul
unui intrerupator general. Alimentarea instalatiilor auxiliare va fi intrerupta odata cu
actionarea intrerupatorului general. Componentele instalatiei electrice vor asigura o buna
functionare a microbuzelor electrice in conditiile tehnice din prezentul caiet de sarcini si in
plus:

I Amplasarea lor pe vehicul trebuie sa asigure un acces usor pentru lucrarile de
intretinere;

I Conexiunile circuitelor electrice din tabloul de distributie vor fi realizate prin cuple
multiple;

I Traseul cablajelor trebuie sa fie intr-un spatiu protejat, amplasat la partea
superioara a salonului, cu acces din salon, prin capace usor demontabile, care sa
permita interventia usoara pentru eliminarea eventualelor defecte.

I Toate componentele trebuie sa fie din productia de serie, de inalta fiabilitate si usor
de achizitionat de pe piata;

I Compartimentul motoarelor si tablourile electrice vor fi prevazute cu sursa de
iluminare si intrerupator local;

I Toate componentele: cablajele (fiecare cablu electric in parte), conectorii,
comenzile electrice si electronice etc, vor fi inscriptionate cu codurile
corespondente din diagramele electrice. Solutia de inscriptionare va fi rezistenta la
deteriorare in timp;

I Toate cablajele vor fi prevazute inca de la asamblare cu un numar de conexiuni de
rezerva pentru o usoara inlocuire a circuitelor intrerupte, numarul maxim al acestor
fire de rezerva, pe fiecare manunchi de cabluri, va fi decis de furnizor in functie de
complexitatea cablajului;

] Toate conexiunile electrice vor fi din materiale rezistente la coroziune iar conectorii
aferenti, expusi la umezeala, vor fi etansi. Conectorii exteriori ai instalatiei electrice
vor fi protejati suplimentar cu vaselina neutra. Farurile si lampile exterioare vor avea
de asemenea incinte etanse iar acolo unde este cazul puncte de eliminare a
condensului.

Microbuzele electrice trebuie sa fie prevazute cu urmatoarele accesorii:

I Oslinzile retrovizoare exterioare vor fi prevazute cu ajustare electrica a orientarii si
sistem de degivrare cu rezistenta electrica, obligatoriu pentru ambele oglinzi.

I Oglinzi retrovizoare interioare sau alt sistem echivalent, pentru supravegherea
perfecta a zonelor din dreptul tuturor usilor de serviciu;
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Cupla pentru remorcarea din fata;

Prize de aer comprimat cu set de cuple rapide conjugate;

Prize tip USB, pe partile laterale ale habitaclului, pentru incarcare dispozitive mobile
(ex: telefoane mobile) ale calatorilor. Vor fi amplasate minim 2 prize;

Roata de rezerva, cric;

Cale pentru roti, fixate si asigurate;

Doua stingatoare pentru incendiu, amplasate in cabina conducatorului auto;

2 buc. truse medicale;

Un set triunghiuri reflectorizante;

Vesta reflectorizanta;

Ciocanele pentru iesirile de urgenta;

Cheie pentru roti;

Set chei: (minim 2 seturi) cheie bord pornire, cheie acces usi, chei speciale capace
trape vizitare, alte chei;

Cheie pentru capacele de protectie a rotilor puntii fata (dupa caz);

Cheie pentru deblocarea franei de stationare;

Ofertantul va include in pretul ofertei, toata SDV-istica specifica necesara diagnosticarii,
verificarii, reglarii, intretinerii si repararii microbuzelor electrice, inclusiv SDV-istica pentru
inlocuirea garniturilor de frana sau a discurilor de frana.

Toate echipamentele electrice si electronice mai jos mentionate trebuie sa corespunda
urmatoarelor conditii privitoare la mediul urban:

Zona climatica: N;

Domeniul temperaturilor de utilizare: -400C... +800C;

Umiditatea relativa a aerului la 200C: max. 80%;

Umiditate (in functionare): max. 95% RH la 400C;

Clasa de protectie: IP 20;

Protectie la vibratii, socuri, praf, apa, UV;

Zgomot la exterior - intre 50 si 80 dBA

Tensiune de alimentare-minimum domeniul cuprins intre 15-30 Vcc
Protectia la supratensiuni (virfuri de tensiune) de pana la 50 Vcc pe timp de pana la
1ms;

Protectia la conectare cu polaritate inversata

Durata normata de viata: 8 ani.

Toate echipamentele electronice gestionate prin soft vor filivrate cu softul de baza si licenta
lor, pe suport magnetic (CD, DVD, stick, etc.) si vor fi up-gradate pe toata durata de viata a
vehiculului.
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D - Specificatiile tehnice ale sistemului informatic al microbuzului

In cadrul prezentului contract se are in vedere achizitionarea unui sistem informatic
integrat, denumit generic sistem e-ticketing, structurat pe doua componente strategice
principale:

— Componenta de bilet electronic, care include atit echipamentele instalate la bordul
mijloacelor de transport public, cit si infrastructura externi necesari pentru
functionarea optima si interactiunea eficientd cu utilizatorii si cu beneficiarul
sistemului;

— Componenta de management al flotei, esentiala pentru asigurarea informarii
dinamice a calatorilor si pentru o operare modern3, eficientd si transparenta a
serviciului de transport public din municipiul Resita.

Avand in vedere ca in municipiul Resita existd deja sisteme functionale cu rol similar,
obiectivul este integrarea acestor noi componente in sistemul informatic existent, in
vederea consolidarii si extinderii functionalitatilor acestuia.

Echipamentele si licentele care compun sistemul informatic denumit generic ,,e-ticketing”
vor fi destinate instalarii atat la bordul autobuzelor, cit si in format mobil (de exemplu,
pentru echipele de control ale operatorului). Amplasamentul si destinatia fiecarui
echipament vor fi prezentate in detaliu in sectiunile urmatoare.

Avand in vedere ca in municipiul Resita existd deja componente functionale ale unui sistem
de e-ticketing, prezentarea de mai jos reflectd situatia actuala a echipamentelor
informatice instalate pe mijloacele de transport.

Scopul este de a permite ofertantilor s& propuna solutii compatibile si sd asigure integrarea
eficienta a noilor componente in sistemul deja existent.

Microbuzele vor avea sistem integrat de gestiune si diagnosticare electronica prin retea CAN
(numit prescurtat SIGDE).

Sistemul integrat de gestiune si diagnosticare electronic, compus in principal de hardware
si software si retea CAN multiplex, va integra subsisteme gestionate la randul lor electric si
electronic. Poate avea functii de comanda, control parametrizare, transport de date si
diagnosticare. SIGDE va fi flexibil, disponibil upgradarii softului si integrarii in cadrul lui a
noi functii aferente unor sisteme adaugate ulterior si va asigura transferul de date catre
computerul de gestionare si managementul vehicul si catre alte echipamente.

Principalele subsisteme electrice, electronice, de automatizari ale sistemelor mecanice ale
microbuzului electric vor fi integrate cu acesta (tabloul de bord, computerul de bord,
computerul Intelligent Transportation System (ITS), motor, frana, suspensie, usi, instalatii
climatizare, iluminare, semnalizare, etc.) in sensul schimbului de informatii, al comandarii
sau al controlului anumitor parametri.

Alaturi de alti parametri, valorile pentru consumul de energie al microbuzului trebuie
furnizata prin intermediul SIGDE.

Contorul consumului de energie va fi neresetabil de personal neautorizat. Datele vor fi puse
la dispozitie si in format electronic in vederea interfatarii cu alte aplicatii.

Valoarea consumului de energie al autobuzului va fi furnizata in: valori absolute (ex: kWh
pe un interval de timp, din data, ora pana in data, ora ), in valori raportate medii (ex: kWh
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/ 100 km sau kWh / ora pe anumite intervale cerute) si optional in valori instantanee (ex:
kWh /100 km instantaneu, kWh /ora instantaneu). Datele vor fi puse la dispozitie si in
format electronic in vederea interfatarii cu alte aplicatii.

Conectivitate: SIGDE va asigura transferul de date catre computerul ITS catre alte
echipamente. Se vor asigura interfete si legaturi standardizate pentru transferul de date
(Conectori specializati, RS232, USB, wireless, etc).

Ofertantul va prezenta arhitectura intregului sistem informatic instalat pe microbuzul
electric cat si arhitectura la nivelul locatiilor fixe (autobaze, modul de comunicare, etc) si
descrierea functionalitatilor software pentru echipamentele instalate in autobuzul electric
cat si a software-lui de prelucrare statistica.

Microbuzele 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

| [Instalatie de masurare si inregistrare viteza cu modul de inregistrare de evenimente
(blackbox) fara posibilitatea resetarii de catre conducatorul de vehicul;

I Modul de autodiagnoza si semnalizare pentru facilitarea conducerii autobuzului si de
diagnoza pentru mentenanta;

I Modul de masurare consum energie electrica consumata si recuperata - afisarea se
va face pe display fara posibilitatea resetarii de catre conducatorul de vehicul;

I Modul de comanda pentru sistemul de informare audio-video al caltatorilor;

I Modul de interfatare si comunicatie wireless precum si modul de comunicatie on-line
si comunicare Multiplex;

I Modul de contorizare calatori.

Computerul gestiune management trafic trebuie sa includa si urmatoarele 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 si care va fi inclusa in pretul
ofertei.

In oferta se vor preciza functiile si caracteristicile computerului de bord.

CGMT va furniza baza de date preluata de la SIGDE, pozitionare GPS, informare calatori,
contorizare de calatori, comunicare on line, etc.

Logarea in CGMT se va face pe doua nivele de acces pe baza de parola individualizata pe
persoana si vor avea cel putin urmatoarele drepturi :

I Administrator (personal autorizat beneficiar):
o Selectare autobaza / autobuz;
o Setare numar inventar vehicul;
o Vizualizarea tuturor parametrilor monitorizati;
o Selectare ruta (linie transport, cursa pentru elevi, retragere, etc ) ;
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o Selectare locatie curenta;

Utilizator (conducator auto):
o Selectare ruta (linie transport, cursa pentru elevi, retragere, etc );
o - Selectare locatie curenta;

Sistemul CGMT va trebui sa indeplineasca cel putin urmatoarele functii:

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 calatori;

Urmarirea pozitiei autobuzului cu GPS, masurarea distantelor;

Comunicare si interfata cu alte sisteme (numarare calatori, etc);

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 trebuie sa fie compatibil cu cel putin urmatoarele
metode de transfer date :

Interfata de comunicare pentru date wireless (WLAN) si alta tehnologie wireless
(exclus infrarosu);

Interfata de transfer de date in regim online in domeniul de frecvente cu utilizare
libera (sau cu costuri reduse de utilizare);

Interfata de comunicare pentru date USB si ethernet 10/100 Mbps cu mufa RJ45;

Magistrala de date autobuz

Microbuzul 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 calcutatorul de bord.

In timpul operarii normale, conducatorul de vehicul va putea vedea la bord diversi parametri
si informatii, astfel:

Data si ora;

Pozitia;

Statiile urmatoare;

Linie si tur;

Destinatia;

Stare usi;

Abaterea de la program;

Timpul planificat de sosire in statii;
Stare comunicatie radio;

Stare apel urgenta;

Notificare ora plecare in cursa;
Abaterea de la orar;

Cod activitate;

Starea echipamentelor vehiculului.

Nota: Microbuzul electric va fi echipat de catre ofertant cu un sistem pentru internet gratuit WI-FI, pentru calatori,
fiind dotat cu router WI-Fi separat pentru furnizare de servicii internet gratuit cdldtorilor. Cartelele de date vor fi
furnizate de beneficiarul final.
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Sistemul de numarare a calatorilor

Microbuzele electrice livrate vor fi echipate cu sistem de numarare a calatorilor (sisteme cu
senzori inteligenti 3D si un analizor), acestea fiind incluse in 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 calatori vor fi structurate in rapoarte dupa descarcarea
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 sa asigure o fiabilitate si o stabilitate a
numararii de min. 8 ani.

Precizia reala 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 in 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
fara 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 calatorilor trebuie sa fie de
min. 8 ani.

Software-ul pentru PC trebuie sa indeplineasca conditiile urmatoare:

| Interfata utilizator sa fie in limba romana;

I 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

Microbuzele vor fi previzute cu o instalatie de supraveghere video la interior si la exterior.
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Sistemul va fi alimentat la tensiunea nominala de 24 V si va cuprinde minim minim 3 camere
digitale color, de inalta rezolutie, tip dom, cu carcasa antivandalism amplasate dupa cum
urmeaza:

I 1-camerain salonul de calatori, ce vor asigura supravegherea intregului habitaclu,
in functie de tipodimensiunea microbuzului:

I 1 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
microbuzului.

I 1 camera amplasata la partea din spate a microbuzului, pentru supravegherea
acesteia.

Unitatea de inregistrare video digitala, instalata pe microbuz, trebuie sa contina un hard
disc amovibil 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 si se asigure o imagine si o
acuratete clara a imaginilor.

Imaginile captate de catre camere trebuie s3 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 sa detecteze si sa avertizeze in mod automat acoperirea intentionata cu
obiecte sau vopsea si s aiba raspuns rapid la schimbarile de contrast pentru a oferi in orice
conditii cele mai bune imagini.

In cazul activarii sistemului de alarma, inregistrarea video va fi salvata si blocata pe hard
disc si nu va fi suprascrisa, pentru o perioada de 5 minute inainte si 5 minute dupa alarmare.

Pentru aceasta instalatie in pretul ofertat al microbuzelor trebuie si 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 si poata sa fie conectate la computerul
de bord pentru a prelua date pentru semnalarea camerelor obstructionate si a erorilor Tn
sistem sau informatii GPS care s3 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.

Totodatd, sistemul de supraveghere video trebuie sa transmiti imaginile si in dispecerat.

Sistemul trebuie sa aiba posibilitatea de interconectare cu aplicatii de monitorizare a
camerelor de la distanta.

Conectivitate pentru transferul datelor inregistrate: 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 sd fie construit special pentru utilizarea in vehicule de transport
public de calatori si sa fie conform cu normele privind emisiile electromagnetice in vehicule.
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Sistemul de informare audio - video va fi integrat cu CGMT sub a carei comanda va functiona.
Sistemul va fi alcatuit din urmatoarele module:

| Treiindicatoare de traseu tip matrice cu leduri ultraluminoase (1 frontal, 1 lateral
montat pe partea dreapta, 1 spate);

I 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 calatori:

| |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. Se va evita folosirea celor depasiti tehnic, moral, sau nu
se mai regasesc pe noile echipamente IT);

I 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;

I 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 electrice, statiile de pe fiecare linie
si coordonatele GPS ale acestora, inregistrarea audio a denumirii statiilor de pe linii si a
mesajelor predefinite sau a celor cu caracter publicitar vor fi puse de catre autoritatea
contractanta, la dispozitia furnizorului autobuzelor, in momentul stabilit de comun acord
astfel ales incat la livrarea autobuzelor electrice toate informatiile sistemului de informare
a calatorilor sa fie functionale.

Indicatoare traseu exterioare
Dimensiuni minime ale matricei cu LED-uri:

I Culoare: alb; fundal: negru; contrast minim 4:1 la 20.000 lux ambiant; unghiul minim
de vizibilitate: 120° orizontal, 60° vertical;
| Reglarea automata a stralucirii in functie de lumina ambientala, (a fiecare indicator

in parte.
indicatorul frontal si lateral trebuie sa afiseze minim numarul liniei si destinatia finala.
Indicatorul spate va afisa minim numarul liniei.

Indicatorul frontal va avea mod de afisare fix sau defilare, pe un rand sau pe doua randuri,
marime diferita a randurilor si a fonturilor, spatiu dintre fonturi 0-9, posibilitate de afisare
a fonturilor selectabila (normale, extinse, comprimate, ingrosate sau nu) mod de afisare
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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 functie de necesitati, realizabil prin softul echipamentului,
soft si licenta, 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.

Unitate audio (statie de amplificare)

Statia de amplificare audio va integra semnalele audio primite de la microfon, unitatea audio
de anunturi vocale, radio - CD si computerul care gestioneaza comunicatiile de voce, cu
urmatoarele caracteristici functionale:

I Distributia semnalului va fi automata in functie de prioritatea sursei audio;

I Prioritatea distributiei semnalului in functie de sursa va fi in ordine: microfonul,
unitatea de anunturi vocale simultan cu comunicatia prin voce , radio-cd, etc.
Anunturile vocale de statii se vor auzi doar in salon, soferul va avea posibilitatea de
a face anunturi vocale in salon prin intermediul microfonului amplasat in cabina
conducatorului. Comunicatia prin voce a soferului pe canalul GSM se va auzi doar in
cabina acestuia si se va face prin folosirea microfonului si a difuzoarelor din cabina
conducatorului.

I Reglarea volumului se va putea face manual pentru fiecare sursa audio;

I Reglajul volumului se va putea face prin buton separat pentru anunturile de statie;

I Reglajul volumului se va putea face prin buton separat pentru anunturile prin
microfon;

I Va permite reglaj de balans intre boxele plasate la postul de conducere si cele
montate in salonul pasagerilor, functie ” FADE”, buton accesibil soferului;

I Va permite activarea functiei ,,MUTE” pentru oprirea anunturilor vocale, buton
accesibil soferului;

I Amplificator audio: min. 2 canale independente de 20 W fiecare;

I Boxe audio vor fi distribuite atat la postul de conducere (minim doua) cat si in salon
(minim sase) cu posibilitatea controlului independent al celor din cabina fata de cele
din salon;

Unitatea audio va anunta denumirea statiilor de pe fiecare linie, sincronizat, cu afisarea
textului indicatorului interior vizual.

Sistemul audio va permite stabilirea unui canal de comunicare prin voce, prin intermediul
modulului GSM (cartela GSM date si voce ) pentru comunicarea soferului cu punctele de
dispecerizare ale operatorului. Soferul va putea apela numerele predefinite si va putea sa
fie apelat de la aceste numere. Numerele de apelare vor putea fi definite in computerul
care gestioneaza comunicatiile. Pentru apelare sau pentru a fi apelat, soferul va avea
posibilitatea ca dintru-un meniu definit pe computer sa poata apela destinatiile dorite sau
sa raspunda la apelurile primite. Pentru comunicare soferul va folosi partea de microfon si
boxe integrate din cabina vehiculului. Deschiderea unui canal de comunicare voce de catre
sofer nu va afecta anunturile de statie din salonul vehiculului.
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Radio - CD si microfon

Microbuzele 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.

Microbuzele vor fi echipate cu urmatoarele echipamente de e-ticketing:
Validatoare duale - va fi amplasat minim 1 validator in fiecare microbuz, la usa.
Functionalitati minimale:

I Confirma acustic validarea

Transmite datele referitoare la validari direct catre server

Preia de la computerul de bord informatii cu privire la traseu si pozitia GPS

Comunicatia cu computerul de bord se realizeaza prin interfata Ethernet sau Radio

Permite consultarea cardurilor prin apasarea unui buton fizic sau amplasat pe ecranul

tactil

| Permite validarea multipla a mai multor calatorii din portofelul electronic prin
apasarea unui buton

| Peecranul acestuia se afiseaza informatiile referitoare la validare/ consultare

| Valideaza cel mai avantajos titlu disponibil pe cardul unui calator (abonamentul
primeaza in fata portofelului electronic)

I Inurma validarii unui card contactless validatorul realizeaza urmatoarele actiuni:
> Daca exista un titlu de transport valid pe card: emite un semnal sonor specific si

semnalizeaza acest lucru printr-un led verde, precum si prin scrierea pe afisajul
LCD a mesajului “CARD VALIDAT”

» In cazul in care pe card nu exista niciun titlu de calatorie valabil, se emite un
semnal sonor diferit, si se semnalizeaza printr-un LED de culoare rosie si prin
afisarea mesajului “CARD INVALID” pe afisajul LCD.

| Prin apasarea butonului de consultare, se afiseaza pe ecranul LCD “CONSULTARE
CARD”, dupa care prin apropierea unui card de locul special marcat, se afiseaza pe
informatiile cu privire la titlurile de transport existente pe acesta prin afisarea
mesajelor de tip “Abonament traseul ...”, “.... calatorii ramase”, “Valabil pana la
......... » si/sau pentru carduri ce au portofel electronic “Sold: ....."”

I In momentul in care validatoarele au fost blocate prin utilizarea unui card de
controlor, acestea intra in modul “CONSULTARE CARD” pana la apropierea din nou a
cardului de controlor sau pana la deblocarea acestora din computerut de bord.

I Incazul in care un card a fost deja validat, prin reapropierea acestuia de validator
se va afisa mesajul “CARD DEJA VALIDAT” si nu se va mai deduce contravaloarea unei
calatorii

[ Sistemul va respinge validarea unui card aflat pe “lista neagra” prin afisarea
mesajului “CARD BLOCAT” pe ecranul LCD al validatorului.

| Validarea cardurilor se poate face si offline, urmand ca datele sa fie transferate catre
serverul central in momentul in care este disponibila conexiunea la internet;

| Validatoarele ofertate au posibilitatea de autodiagnoza, prin care transmit catre
computerul de bord starea acestora de functionare

[ In cazul unor nefunctionalitati hardware sau software a validatoarelor, se vor
transmite catre aplicatia back-office alerte care sa semnalizeze acest lucru
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Actualizarea software a validatoarelor se face Over-the-Air automat de pe serverul
back-office sau local
inscriptii configurabile multilingve, obligatoriu inclus limba roman3 si limba engleza;

Specificatii de performanta si conditii privind siguranta in exploatare

YV VY VYV Y

A&

zona climatica: N;

domeniul temperaturilor de utilizare: -25°C... +70°C;

umiditatea relativa a aerului la 200C: max. 80%;

umiditate (in functionare): max. 95% RH la 400C;

protectie la vibratii, socuri, praf, apa, UV;

zgomot la exterior - intre 50 si 80 dBA

protectia la supratensiuni (virfuri de tensiune) de pana la 50 Vcc pe timp de pana la
1ms;

protectia la conectare cu polaritate inversata

Conditii privind conformitatea cu standardele relevante

Certificare conform UNECE 324, Regulation No. 10 privind compatibilitatea electromagnetica
a echipamentelor din vehicule. Prezentare in cadrul ofertei a certificatului.

Specificatii tehnice minimale:

Validatorul poate citi /valida carduri Mifare sau carduri bancare;
Tensiune de alimentare: 9 - 36Vcc;

Temperatura de functionare: -10°C - +55°C;

Clasa de protectie: IP30;

Material carcasa: ABS;

Sistem de fixare pe bare cu diametru intre 30-40mm;

Ecran LCD: 2x16 caractere cu retroiluminare;

Interfata de comunicatii: Ethernet/Radio;

Sistem de operare: Linux sau echivalent;

Citire/scriere carduri de tip: ISO/IEC 14443 tip A. - Mifare;
Procesor: 1.2GHz 64-bit quad-core ARMvS;

Memorie de stocare: 8GB;

Memorie RAM: 1GB;

Imprimanta hartie termica;

LED bicolor de stare pentru indicarea validarii/invalidarii (rosu/verde).

Computer de bord (1)

Functionalitati minimale:

Computerul de bord are rolul de a asigura o interfatd intre toate elementele
sistemului instalate pe vehicule;

Este responsabil de controlul validatoarelor (blocate/active);

Are incorporat un modul GPS;

Colecteaza datele primite de la acestea si asigura sincronizarea cu serverul central;
Comunicatia cu echipamentele sistemulul se face prin interfata Ethernet;
Computerul de bord are rolul de a controla si sistemul Infotainment de pe vehicul
pentru informarea caldtorilor atat acustic, cat si vizual;
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I Aplicatia software instalata pe computerele de bord se actualizeaza automat Over-
the-Air de pe serverul back-office;

| Permite vizualizarea pe ecran a traseului urmat pe harta cu statiile aferente;

[ Permite selectarea parametrilor specifici de tip Traseu, Grafic, Sens etc.;

[ Autentificarea administratorilor sistemului pe baza de parola zilnica asigura accesul
la modulul de administrare al computerului de bord;

| Afiseazi avansul/intarzierea in functie de programul de circulatie folosind un grafic
orizontal cu 5 stari, iluminarea centrala a pozitiei din grafic reprezinta incadrarea
corecta in traseu;

I Permite primirea de mesaje de la dispecerat;

I Computerul este prevazut cu o iesire audio care se poate conecta la amplificatorul
vehiculului pentru difuzarea anunturilor de tip ‘urmeaza statia’ etc.).

Specificatii tehnice minimale:

Procesor quad-core 800Mhz;

Memorie RAM: 1GB;

Stocare: eMMC 8GB;

Ecran: Touchscreen capacitiv 7°’ cu retroiluminare LED;
Rezolutie: 800x480 pixeli;

Luminozitate: 450cd/mz2;

Contrast: 500:1;

Unghi de vizibilitate: 140°/120° (H/V);
Alimentare: 9-36Vcc;

Temperatura de functionare: -10°C - 65°C;
Modul GPS;

Wireless 802.11b/g/n;

Acumulator 2200mAh;

Clasa de protectie: IP64;

Modul audio integrat;

Sistem de operare: Android 5.1.1. sau echivalent;
Interfete de comunicatie: USB Host, R$232, LAN.

Pentru evitarea redundantei intre Computerul de bord si Computerul general de
management trafic (CGMT), ofertantul are posibilitatea de a oferta un singur tip de
computer imbarcat, cu conditia asigurarii tuturor functionalitatilor descrise in prezentul
caiet de sarcini aferente fiecarui tip de computer. Asigurarea functionalitatilor trebuie
realizata la aceeasi parametri la care ar fi functionat cu ambele computere. Acest lucru va
fi demonstrat si specificat de furnizor in oferta tehnica. Specificatiile tehnice minimale ale
computerului unic imbarcat vor fi superioare specificatiilor tehnice minimate individuale si
furnizorul va demonstra ca specificatiile tehnice ale computerului unic ofertat sunt
suficiente pentru asigurarea tuturor functionalitatilor solicitate ambelor computere.

Alaturi de echipamentele prezentate anterior, se vor monta si:
Tablou sigurante (1),
Swich de comutatie (1).

Furnizorul de microbuze va pregati din fabricatie conditiile pentru montarea acestora,
respectiv va prevedea locurile pentru montarea acestora si va monta conductoarele necesare
(cablaje de alimentare si transmitere de date intre validatoare si computer). Furnizorul
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microbuzelor va acorda atentie deosebita la montarea acestor echipamente, in scopul de a
nu afecta instalatiile deja existente pe microbuz.

Prin montarea acestor echipamente de ticketing, care se va face de catre furnizorului de
microbuze, microbuzele nu 1isi vor pierde perioada de garantie oferita de
furnizor/producator.

Pentru toate echipamentele specificate in prezenta documentatie au fost stabilite
specificatii tehnice minimale, in sensul ca se accepta versiuni imbunatatite/upgradate la
momentul livrarii fata de momentul ofertarii, cu acordul beneficiarului si pe baza unei
obiective justificari (ex. produs inclus in ,,end-of-life” de catre producatori, etc.). In orice
situatie, la momentul ofertarii si livrarii, furnizorul se va asigura ca va livra cel mai bun
produs existent pe piata la momentul respectiv, care indeplineste functionalitatile si
conditiile tehnice minime solicitate in prezentul caiet de sarcini.

Nota! In cadrul prezentului caiet de sarcini nu se face referire la marci de produse sau producatori. Daca, printr-o
regretabila eroare, apare in cadrul documentatiei vreo denumire de marca, ofertantii vor considera respectiva
denumire cu rol de exemplu, nefiind o solicitare impusa. A se lua cu titlul de echivalenta. Aceasta nota este valabila
pentru orice produs, echipament sau licenta solicitata in cadrul prezentei documentatii.

In pretul microbuzului trebuie sa fie introduse echipamentele, softurile si licentele necesare
pentru minim urmatoarele:

I 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.)

Software si licente software pentru computerul de bord si CGMT;

Software si licente software pentru instalatie de numarare calatori;

Software si licente software pentru instalatie de supraveghere video VSD;

Dispozitivul de inregistrare pe memorii nevolatile “cutie neagra;

Echipamentul si antenele GPS/GSM/GPRS/3G/4G/Wi-Fi montate pe autobuze, pentru

realizarea transferului datelor on-line si WLAN pentru gestionarea si programarea

sistemului;

I Autotestul echipamentului si antenelor GPS/GSM/GPRS/3G/4G/Wi-Fi pentru
transferul datelor online si WLAN pentru gestionarea si programarea sistemului;

I Software si licente software pentru verificarea consumului de energie electrica;

I Software si licente software pentru instalatia de climatizare si incalzire;

I Software si licente software pentru instalatie centralizata de ungere (daca este
cazul);

I 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;

I 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 ;
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Acest sistem trebuie sa indeplineasca cel putin cerintele minimale specificate mai jos:

, Impreuna cu microbuzele electrice, ofertantul declarat castigator va livra, va asigura
instalarea si punerea in functiune a 4 (patru) statii duble lente de incarcare. Eventualele
lucrari de constructie aferente instalarii (sapaturi, fundatie, postament de beton) vor fi
realizate de catre Beneficiar.

Statiile de incarcare var fi astfel concepute pentru a se asigura capacitatea incarcarii
simultane a tuturor microbuzelor (cel putin 30 kW per microbuz). Alimentarea cu energie
electrica a statiilor de incarcare lenta se va realiza din reteaua trifazata de joasa tensiune
(380 Vca, 50 Hz).

Incarcarea microbuzelor in modul lent va fi realizata pe timpul noptii, in afara programului
de circulatie. acestea vor fi incarcate la capacitatea maxima (100 %) intr-un interval de pana
la6 ore.

Conectarea microbuzului la statia de incarcare va fi realizata prin intermediul unui conector
standardizat care va fi livrat de catre ofertantul declarat castigator. Statia de incarcare va
fi dotata cu o interfata de incarcare de tip CCS (Combo 2, Type 2/Mode 4) conform IEC
62196-3 sau cu alt tip de interfata care sa asigure functionalitati similare in conditiile
alimentarii in curent alternativ (CA).

Dupa conectarea microbuzului electric la statia de incarcare, va fi necesara parcurgerea
unui protocol de autentificare pe sofer / microbuz care dupa validare, pe baza unui card
individual, va initia transferul de energie electrica. Sistemul de incarcare (minim 30 kW
pentru fiecare microbuz electric livrat) va asigura un nivel optim de incarcare a bateriilor
de 100 %) pe timpul noptii printr-o incarcare conventionala, intr-un interval de timp de
maxim 6 ore si va avea urmatoarele caracteristici generale:

I Va asigura incarcarea microbuzelor electrice 24 ore/zi, 7 zile/saptamana;

I Va fi amplasat si va opera pe un teren deschis (neacoperit);

| Va fi dotat cu un buton de avarie / oprire, care va oferi posibilitatea decuplarii
alimentarii;

I Domeniul temperaturilor exterioare de operare va fide la- 30 “Cla + 50 °C;

Va asigura clasa de protectie minim IP 55 pentru echipamente electroenergetice;

| Tensiunea de alimentare a sistemului de incarcare va fi de 3 x 380 Vca ( +/-) 10 %,
50 Hz;

| Puterea efectiva la iesirea din sistemul de incarcare va fi de minim 30 kW / microbuz;

| Vafidotata cu un display LED care va oferi informatii cel putin cu privire la procesul

de incarcare, la capacitatea de energie stocata in baterii si cu privire la eventualele

erori intervenite;

Sistemul de incarcare va monitoriza energia utilizata pentru incarcarea bateriei;

Eficienta energetica va fi de minim 90 %;

Coeficientul de putere va fi mai mare sau egal cu 0,95;

Tensiunea de iesire a sistemului de incarcare va fi de 50 ... 950 Vcc;

Priza de conectare va fi compatibila cu cea de pe microbuz;

Se accepta sisteme / statii de incarcare cu caracteristici superioare dovedite celor
mentionate.

Racordarea la energie electrici a statiilor de incarcare se va face in transformatorul
beneficiarului (existent) prin intermediul unui tablou electric furnizat impreuna cu statiile
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de incdrcare si care intra n pretul acestora. Statiile de incircare vor fi amplasate pe o
platforma existenta in suprafati de 400 mp, in vecinitatea transformatorului.

REFINTE 08 SEIN 7
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CATRE: PRIMARIA MUNICIPIULUI RESITA

Adresa: Piata 1 Decembrie 1918 Nr. 1A, Resita 320084, Caras-Severin
Telefon: 0255 - 221.964, E-mail: centru@primariaresita.ro
in atentia: Directia Dezvoltare Locala si Investitii, Compartimentul Elaborare si Implementare Finantari

Descrierea sumara a investitiei

Referitor la contractul cu numarul 61337/11.07.2024 avand ca obiect principal prestarea de servicii de
fntocmire Studiu de oportunitate, actualizare P.M.U.D. si Consultantd in vederea depunerii cererii de finantare
pentru obiectivul “Imbunititirea conditiilor de transport public local in Municipiul Resita pentru trasee greu
accesibile cu flota existent3” v transmitem descrierea sumard a investitiei pentru obiectivul mai sus mentionat.

Studiu de oportunitate privind dezvoltarea serviciului de transport public pentru obiectivul
"imbunititirea conditiilor de transport public local in Municipiul Resita pentru trasee greu accesibile cu flota
existents” fundamenteazi necesitatea si oportunitatea modernizarii flotei de autobuze din municipiul Resita
care realizeazi serviciul transportului public local de persoane si stabilirea solutiei optime in ceea ce priveste
numarul si capacitate mijloacelor de transport ce vor fi achizitionate, pentru satisfacerea la un nivel calitativ
superior a nevoii de deplasare a populatiei din municipiul Resita, pentru corelarea cat mai bund a capacitatii
mijloacelor de transport de persoane cu fluxurile de cilatori 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.

Prin realizarea acestui obiectiv, Primdria Municipiului Resita, urmdregte, in conditiile legii, prin
strategiile pe care le va adopta:

[ Dezvoltarea si functionarea pe termen mediu si lung a serviciilor de transport public de
persoane in concordantd cu programele de dezvoltare economico- sociald a municipiului si a
zonei metropolitane, precum si a infrastructurii aferente acestuia;

| Satisfacereain conditii optime a nevoilor populatiei {principalu! client), precum si al institutiilor
publice si agentilor economici de pe raza administrativ- teritoriald a muncipiului pe care ii
deserveste prin serviciile de transport;

[ Gestionarea serviciilor de transport public local de persoane pe criterii de competitivitate si
eficientd manageriala;

| Imbunatitirea conditiilor de viatd ale cetdtenilor prin promovarea calitatii si eficientei
transportului public local de persoane;

| Asigurarea capacitatii suficiente de transport pe rute aglomerate;

| Promovarea reabilitdrii infrastructurii aferente serviciilor de transport public local de
persoane;

[ Realizarea unei infrastructuri edilitare moderne printr-un program investitional adecvat, in
vederea cresterii calitatii vietii cetdtenilor;

[ Acordarea de facilitdti unor categorii de persoane, defavorizate din punct de vedere social;

I Mentinerea serviciului de transport la indicatorii de performanta propusi.

Pentru derularea eficient a serviciilor de transport public, respectiv pentru traseele greu accesibile
propuse, este necesard asigurarea unei capacitati suplimentare de transport, prin achizitia de noi mijloace de

transport electrice de dimensiuni mici.

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

Asigurarea unui management eficient al transportului si al mobilitatii;
0 buni distributie a bunurilor i servicii de logistica performante;
Promovarea transportului in comun;

Promovarea unor mijloace de transport alternative;
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Tnlocuirea autoturismelor personale in favoarea transportului in comun, mersului pe jos,
mersului cu bicicleta, cu motocicleta sau cu scuterul.
n cadrul proiectelor de dezvoltare a Municipiului Resita se va avea in vedere respectarea notiunii de
dezvoltare durabild care imbunititeste starea de s3natate, sociald dar si ecologica a oraselor pe termen lung.
Prin oras durabil Tntelegem:

Orasul ca utilizator compact si eficient a terenurilor;

Utilizarea cat mai rari a autoturismelor prin asigurarea mobilitatii intra si interurbane;
Utilizarea eficient3 a resurselor;

Mai putind poluare si deseuri;

Reabilitarea sistemelor naturale;

Calitate mai bun3 a locuirii ce determind un mediu de viata sanatos;

Ecologie social3;

Economie durabil3;

Participarea si implicarea comunitatii in conservarea culturii locale;

Tntelepciune social3.

Oportunitatea si necesitatea realizarii proiectului investitional de modernizare a flotei de mijloace de
transport nepoluante din Municipiul Resita cu mijloace de transport adaptate zonelor greu accesibile, sunt date
de rezultatele studiilor din teren, a documentelor oficiale analizate si a opiniei populatiei ca si valoare adaugata
la importanta dezvoltérii serviciului de transport public din oras. Astfel, pe baza oportunitatilor enumerate n
randurile de mai sus sunt identificate actiuni menite s3 dezvolte si/sau sa sprijine dezvoltarea durabila si
performanti a serviciului de transport public in oras, complementare cu acesta, astfel:

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

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

| Informarea publicului caldtor: in vehicul si in statii, pe pagind web dedicatd si prin aplicatii
specifice asupra diferitelor optiuni de acces catre destinatii frecvent utilizate;

| Tarifarea automata a caldtorilor (ticketing), fidelizarea utilizatorilor transportului public urban;

[ Reglementdri 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;

I Reglementarea controlului periodic de citre departamente ale autoritatii publice locale si
analize ale aplicérii reglementarilor adoptate.

Astfel, principiile aplicate vor tine cont de:

} Accesibilitate;
[ Sustenabilitate;
| Siguranta.
Necesitatea dezvoltirii serviciului de transport public cu autobuzele de mici dimensiuni este cu atat mai
mare cu cit modernizare flotei de autobuzei ar creste nu numai atractivitatea transportului prin investitii, dar
contribui si la imbunéatatirea capacitatii rutiere in general.

Dezvoltarea serviciului de transport public in Municipiul Resita, prin introducerea unor noi rute greu
accesibile, ca urmare a identificarii principalelor probleme de mobilitate, satisfacere a nevoilor de deplasare a
populatiei dar si nevoie de reducere a poluarii fonice si a aerului va permite atat cresterea performantei
serviciului de transport, imbunititirea calitdtii vietii populatiei cat si imbunatitirea calitatii mediului
inconjurator.

Obiectivul general al proiectului investitional constd in dezvoltarea serviciului de transport public local
cu autobuzul, prin introducerea a 4 noi trasee greu accesibile i achizitia de mijloace de transport ecologice care
s3 contribuie la cresterea calitatii vietii la nivelul comunitatii Municipiului Resita.
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Pentru realizarea acestui obiectiv se doreste realizarea unui transport public de persoane modern,
performant, care s asigure satisfacerea cu prioritate a nevoilor de deplasarea ale populatiei, personalului
institutiilor publice si celui al operatorilor economici pe teritoriul municipiului prin servicii de calitate, prin:

[ Infrastructurd de transport modernd, care sa permitd o circulatie rutiera in sigurantd;
Operatori de transport rutier public performanti, care réspund prompt cerintelor publicului
cilator si exigentelor legislatiei aferente transportului public;

[ Autoritdti publice institutii locale implicate si responsabile in organizarea si derularea
serviciului public de transport calatori;

[ Public cilator satisfdcut si civilizat.

Proiectul investitional pentru dezvoltarea serviciului de transport public de calatori si achizitia de

mijloace de transport ecologice este relevant fatd de Obiectivul Specific 2.8 Promovarea mobilitatii urbane
multimodale sustenabile, ca parte a tranzitiei citre o economie cu zero emisii de dioxid de carbon, Interventia
Regionald 4.1 Mobilitate urband sustenabild Apelul de proiecte PRV/4.1/2 Mobilitate urband sustenabild
aferent3 Prioritatii 4 Regiune cu mobilitate urband sustenabild din cadrul Programului Regional Vest 2021-2027.

Astfel, Prim3ria Municipiului Resita va depune in cadrul apelului mentionat anterior proiectul intitulat
JImbunitatirea conditiilor de transport public local in Municipiul Resita pentru trasee greu accesibile cu flota
existentd” pentru achizitionarea a 8 microbuze electrice si a statiilor de incércare lentd aferente acestora,

respectiv 4 statii duble.

Nevoia crescuti de deplaséri dinspre sau citre zonele periurbane conduce la necesitatea dezvoltarii
atat a infrastructurii “curate”, cit si a sistemelor de transport public. Tn lipsa unor conexiuni viabile cu centrul
urban, majoritatea fluxului de transport se desfasoara cu autoturismul personal.

Promovarea unei mobilititi urbane durabile are multiple beneficii sporind calitatea vietii populatiei si
imbunitatind mediul Tnconjurétor. Utilizarea cat mai largd a transportului public si celui nemotorizat reduce
numarul de autoturisme private, cu efecte pozitive asupra congestiei traficului, emisiilor de noxe sia zgomotului
in arealele urbane. O calitate imbun#titit3 a aerului in zonele urbane contribuie la o sdndtate mai buna pentru
populatie.

Interventiile vor influenta pozitiv atingerea obiectivelor legate de protectia mediului, va creste
siguranta si confortul utilizatorilor transportului public, precum si atractivitatea spatiilor publice cu o calitate a
aerului imbunatatita

Astfel, transportul de suprafat3 actionat electric reprezintd o solutie deja validatd fn marile orase
europene si constituie o directie de dezvoltare viabild pe care Romania va trebui sa se axeze, existand reale
conditii de a o putea realiza.

n ceea ce priveste mobilitatea persoanelor, principala problema este datd de monofunctionalitatea
teritoriului coroborat3 cu gradul scizut de acoperire al transportului public, acest fapt determinand locuitorii
cartierelor s& utilizeze ca principal mijloc de transport autoturismul aglomerand astfel centrul municipiului,
motiv pentru care se propune introducerea a 4 noi trasee greu accesibile cu mijloace de transport de capacitate
micé, respectiv 5-6 metri.

in tabelul de mai jos se regisesc informatii privind cele 4 noi trasee propuse pentru deservirea zonelor greu
accesibile.
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Traseul
Statia Politie —
Moroasa Il — Bloc 800
are o lungime de
aproximativ 5.2 km si
este parcurs in
aproximativ 17
minute. Acesta
cuprinde urmatoarele
: statii: Politie,
Comisariat,
Ateneului, Fluturelui,
Moroasa, Bloc 800,
Nicolae Titulescu,
Gratz, Promenada,
Politie

'
|
l
i

Traseu 2
Statia Nera Lidi -
poiana Golului -
Retur are o lungime
de aproximativ 2 km
si este parcurs in
aproximativ 12
minute. Acesta
cuprinde urmatoarele ¢ A 7 O " :
| statii pentru tur: Nera | : ' 4 UCMRY2
Lidl, UCMR 1 Tur, -} 4 =&1‘i’.1?., Aol

UCMR2 Tursi Poiana | WS TSR (T

| Golului. Pentru retur

. avem urmatoarele

| statii: Poiana Golului,
UCMR 2 Retur, UCMR

I 1 Retur, Nera Lidl.
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Traseu2B
Se prezinta ca fiind
traseul 2, acesta
mergand pana in
Doman. Are
aproximativ 6
kilometri pentru Tur

si 6.3 pentru retur. )

" Este parcurs in circa N P < . \ e
35 minute. Acesta y ! / ! \ Poiana
cuprinde urm3toarele % "m'—l"'.. UGMRQ .@ﬂlﬂl'ﬂ

statii:

Nera Lidl, UCMR 1,
UCMR 2, Poiana
Golului, boman,

Nera. !

Traseu 3
Dealul Mare - Resita
Montané — Driglovat.
Este un traseu de
aproape 9 km,
parcurs in aproape 26
minute. Este un
traseu circular, In
care statia de inceput
este si statia de final.
Are statiile ] _
urmatoare: Resita .
Montan3, Randul |, o :
Randul Ill, Complex,

Fortele de Munca, !
Pasaj CFR, Resita
Montand, Scoala de

" Kogalniceanu JuO)

. y — h N e . \I f
Beton, Kogalniceanu, 4 A TR OTQF: Kogalniceanu! | \ i
v - 2 () Retur S

Dr!glovriltul Vechi, =5 sy : Brgl ¥ origlovat
Driglovat Parc, y A -  eturil. Parc)
intorcandu-se la final e~ Driglovatullpas I

: a0 : _ Vechi™Tur, : ,
la statia Resita N, X E] =
Montand
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Starea tehnica a infrastructurii rutiere aferente celor patru trasee propuse variaza considerabil, dupa
cum urmeaza:

Linia 1 traverseazi principalele artere de circulatie ale municipiului Resita, respectiv:
Bulevardul Revolutia din Decembrie, Bulevardul Alexandru loan Cuza, Strada Sportului si
Strada Petru Maior. Aceste strizi se afl in stare bun3 si foarte bund, in principal datorita
lucrarilor recente realizate in cadrul proiectului de reabilitare a infrastructurii pentru tramvai;
| Linia 2 include trasee pe strdzile lon Luca Caragiale, 1950 — Réndul, Golului si Poiana Golului.
Toate aceste strizi au fost modernizate recent si se afld intr-o stare tehnicd bund, avand
carosabil reabilitat integral;
[ Llinia 2B urmeazd acelasi traseu ca Linia 2, extinzandu-se insd pana in localitatea componentd
Doman, pe Strada Valea Domanului/DN58. Aceasta este completatd de DC 98 — strada
Principald din Doman, care se afld intr-o stare medie. Ultimul tronson, de aproximativ 800 de
metri, este acoperit cu piatra cubica, intr-o stare tehnica modesta;
| Linia 3 are cel mai extins traseu si parcurge zone variate. Strazile Traian Lalescu, Paul lorgovici,
Castanilor si Oituz se prezinta in stare bund sau foarte buna, avand imbraciminte asfaltica sau,
partial, piatrd cubici. Tn schimb, alte segmente de traseu — precum Strada Randul |, Strada
Randu! il, Strada Randu! Iil si Strada Dealul Mare — se afld intr-o stare tehnicd precard,
caracterizat3 prin lipsa bordurilor, gropi, degraddri accentuate si portiuni unde piatra cubicd
lipseste.
Municipalitatea are in vedere reabilitarea acestor strazi, fiind deja in derulare mai multe proiecte.
Astfel, strizile Stefan cel Mare, Dealul Mare, Nikolaus Lenau, Varfului, Badea Cartan, Feroviarului si Oituz sunt
incluse in proiectul ,Reabilitarea caii de acces Str. Feroviarului - Str. Dealu Mare pentru extinderea transportului
public”, cod SMIS 152417. Acest proiect este finantat prin Programul Operational Regional 2014-2020, Axa
prioritara 9 — Sprijinirea regenerdrii economice si sociale a comunitatilor defavorizate din mediul urban, si face
parte din categoria proiectelor nefinalizate conform OUG 36/2023. Termenul estimat de finalizare este 31

decembrie 2025.

Prin investitia propus3, se creeazd trasee noi de transport public, fiecare cu un rol bine definit in
asigurarea conectivitétii intre diverse zone ale municipiului Resita si zonele limitrofe. Caracteristicile fiecdrei linii
sunt urmatoarele:

| Linia 1 - Este o linie noua care asigura conectivitatea exclusiv in zona centrald a municipiului
Resita, raspunzand nevoii de mobilitate urband in interiorul centrului orasului.

] Linia 2 — Este destinatd asigurarii conectivititii Intre cartierul Colonia Poiana Golului si zona
central3 a municipiului Resita. Acest cartier este izolat geografic, avand un singur punct de
acces (Strada Golului), fiind situat in afara zonei centrale. Linia nou creatd vizeaza integrarea
acestui cartier in reteaua de transport public a orasului.

[ Linia2B- Derivi din Linia 2 si extinde conectivitatea si catre localitatea componenta Doman,
asigurand legitura atat cu Colonia Poiana Golului, cat si cu zona centrald, deservind astfel o
zoni perifericd a municipiului si o localitate apartinatoare.

[ Llinia3~Esteolinie nou creat3, cu un traseu extins ce traverseaza cartierele Driglovat, Colonia
Driglovit, Orasul Vechi (Muncitoresc) si zona Dealul Mare — Strada Randul 3. Aceste zone se
afl3 1a marginea orasului, iar caracteristicile strazilor nu permit introducerea autobuzelor mari.
Prin urmare, se propune utilizarea microbuzelor care s preia pasagerii din aceste zone si sd i
transporte citre Terminalul Intermodal Piata Republicii, in vederea conectarii cu traseul de
tramvai.

Prin urmare, liniile propuse acoper3 atat zona centrald, cat si zone periferice, cartiere izolate si localitati
apartinitoare, contribuind astfel la imbundtatirea conectivititii in intreaga zona de interventie definita in SIDU

si PMUD.

n plus, pentru Strazile Randul |, Randul Il si Réndul il existd deja documentatii tehnico-economice
intocmite, urmand ca lucrarile de reabilitare sa fie implementate in perioada 2026-2027.

Tn ansamblu, infrastructura rutierd aferentd traseelor stabilite permite desfisurarea activitdtii de
transport cu microbuze electrice, Insa anumite tronsoane punctuale vor necesita lucréri de remediere pentru a
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atinge standardele dorite de functionare, activitate ce se va realiza de citre Primaria Municipiului Resita pana la
implementarea proiectului.

Tn urma problemelor legate de dotéri, infrastructurd, mijloace tehnice, program si aria deservitd de
transportul public a fost alcituitd o propunere de dezvoltare si precum si o descriere a componentelor si
contributiei pe care aceste dotari le au la dezvoltarea sistemului de transport public.

Mijloacele tehnice si dotdrile cu care operatorul actual isi desfisoard activitatea nu sunt accesibile
traseelor propuse din cazua geografiei municipiului si al costurilor de operare., motiv pentru care este necesara
achizitionarea de mijloace de transport de dimensiuni mici, respectiv 5-6 metri si a statiilor de incdrcare lentd
aferente acestora.

n conformitate cu nevoile de dezvoltare a serviciului de transport public, se propune achizitia a 8
microbuze electrice avand capacitate micé (5-6 m), de ultima generatie, varf de gama.

Costul total al achizitiei este detaliat in tabelul de mai jos:

|

i Nr. |
|
ot Valoare ! Valoare
i Echipamente /dotiri Cant. unitard fird  Valoare TVAlei/buc  Valoare totala (lei) neeligibili Valoare eligibila
i TVA lei/buc i L3
| I s ey SR i Mo~ —— S
1 | i
b ' ’ '
i Microbuz electric 8 ; 1,242,550 236,084.50 ! 11,829,076 Q 11,829,076
' I b
= R —== .= R l PO —
i i
Stagiedublade T, 149,106 28,330.14 709,744.56 0 709,744.56
| incircare lentd H
|
S L N
TOTAL 1,391,656 264,414.64 12,538,820.56 0 12,538,820.56

Investitiile propuse privind dezvoltarea sistemului de transport public actual din Municipiul Resita vor
asigura prestarea serviciului de transport public la cele mai Tnalte si performante standarde prin implementarea
de facilititi (sisteme informatice, trasee modernizate, statii de imbarcare/debarcare cilatori modernizate si
depou) menite sa atragd si s3 deserveascd 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
renuntirii la mijloacele de transport personale ale locuitorilor Municipiului Resita.

Implementarea proiectului va contribui la atingerea obiectivelor stabilite la nivelul comunitdtii, prin
imbunatatirea confortului si calitatii vietii, cresterea gradului de sigurantd a locuitorilor, precum si asigurarea
unei infrastructuri edilitare moderne.z

Conditii tehnice minimale
A - Conditii tehnice eliminatorii
A.1 Cerinte de mediu inconjurator

Microbuzele electrice vor fi destinate exploatrii in zone cu clima temperat-continentala de tranzitie si
vor asigura o functionare fiabild in urmétoarele conditii ambiante:

Temperatura ambiantd - 25 °C ... + 45 °C;
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| Umiditatea relativd maxima 98 % RH la + 25 °C;
[ Presiunea atmosfericd cuprinsd intre 866 ... 1066 kPa;
| Altitudinea de la nivelul mérii (0 m} pand la maxim 1000 m;
Agenti exteriori: praf, ploaie, ceatd, noroi, zdpada, chiciura, gheata, apa cu sare, produse petroliere,
materiale si solutii antiderapante.

Vor fi respectate conditiile tehnice prevazute de reglementarea SR EN 60721-2-1:2014, “Clasificarea
conditiilor de mediu. Conditii de mediu prezente in naturd. Temperaturd si umiditate” si specificatiile CEE-ONU
R 107, cu toate modificdrile si completdrile ulterioare.

A.2 Conditii mecanice

Microbuzul electric trebuie sa fie conform cu normele europene prevazute pentru indeplinirea
conditillor mecanice de/si in functionare:

I  Socuri si vibratii: conform normelor europene pentru autobuze;
T Nivel de zgomot: conform normelor europene pentru autobuze.
B — Descrierea generali constructivd a microbuzelor

Microbuzele electrice care vor fi achizitionate vor indeplini conditiile legate de fiabilitate, securitate,
confort, protectie ambientala la nivelul normelor europene actuale si vor asigura un nivel ridicat de fiabilitate,
costuri de mentenanta scazute, precum si accesul facil la agregatele importante (motor de tractiune, baterii,
transmisie, punti, sistem de directie, sistem de franare).

Vor fi dotate cu functie de autodiagnoza, care, coroborata cu fiabilitatea crescuta a echipamentelor si
calitatea materialelor utilizate la fabricarea si echiparea microbuzelor electrice, va oferi posibilitatea de
exploatare curenta fara a fi necesara revizia zilnica. Vor fi admise verificari zilnice pentru integritatea
microbuzelor electrice in ansamblu si verificari ale sistemelor mecanice si electrice care concura la siguranta
circulatiei.

Microbuzele electrice vor avea o capacitate de transport de minim 21 persoane din care minim 8 pe
scaune (calculata la 0,125m2 / calator in picioare), conform Regulamentului CEE-ONU nr. 107, plus conducatorul
auto, dovedit prin documentatia de omologare microbuzului ofertat.

Numarul de locuri pe scaune solicitate se refera la locurile fixe si nu la scaune retractabile (de tip ,strapontine”).
Producitorul poate suplimenta numdrul de locuri pentru caldtorii din microbuzul electric prin montarea de
scaune rabatabile. Aceste scaune rabatabile vor fi amplasate in sectorul pentru persoanele cu dizabilitati.
Designul exterior si al elementelor din interiorul compartimentului pentru c3litori va fi unul modern si va oferi
cilitorilor, un ambient si un confort corespunzator.

Constructia caroseriei microbuzelor electrice va fi realizata in conformitate cu regulamentele CEE-ONU si cu
Directivele CE in vigoare.

Caroseria va fi tip cu sasiu sau auto-portanta si va avea podeaua complet coborata. Caroseria va fi garantata la
coroziune minim 8 ani. Ea va fi prevazutd cu minim 1 usa de acces pentru calatori, conform Regulamentului CEE-
ONU nr. 107, situatd pe partea dreapta.

Toate inscriptionarile din interiorul si exteriorul microbuzelor electrice vor fi in limba romana si engleza si vor fi
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 persoanele cu mobilitate redusa, carucioare rulante, etc.) vor fi realizate de catre
ofertantul declarat castigator conform prescriptiilor legislative in vigoare. Elementele specifice de design privind
vopsirea exterioara a caroseriei se vor stabili de comun acord cu beneficiarul.

Amplasamentul usilor, configuratia compartimentului pentru calatori si a rampei de urcare a persoanelor care
se deplaseaza cu carucior rulant, vor asigura o buna circulatie a calatorilor si o incarcare proportionala a puntilor.
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Sistemul de directie va fi de tip servo-asistat, cu volanul pe partea stanga (CEE-ONU R 79). Suspensia va
fi integral pneumatica, gestionata electronic, cu posibilitatea ajustarii garzii la sol pe o singura parte pentru
accesul persoanelor care se deplaseaza cu caruciorul rulant (functia de ingenunchiere - kneeling), cat si integral
in situatiile de drum cu denivelari cu limitarea vitezei de deplasare.

Microbuzele vor fi dotate 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 motoare, actionata prin cilindri dubli de frana prin arc acumulator de forta.

Puntea 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. Se accepta si punte spate cu semiaxe independente.

Microbuzele electrice vor fi echipate cu sisteme electronice de control a franarii si tractiunii ABS (Anti-
lock Braking System), EBS (Electronic Braking System), ASR (Anti Slide Rotation), cu sistem de recuperare a
energiei de franare, diagnoza, control si parametrizare prin reteaua CAN (Controller Area Network}.

C - Conditii tehnice de calitate

C.1 Specificatii constructive

Toate microbuzele ce fac obiectul prezentului caiet de sarcini trebuie sa prezinte o solutie unitara. Toate
subansamblurile si piesele componente trebuie sa fie de serie, interschimbabile la intreg lotul livrat, astfel incat
schimbarea componentelor de la un microbuz la altul sa fie facila.

Microbuzul, ca intreg, ce cuprinde subansamblele importante {puntea motoare, puntea fata,
compresorul, caseta de directie, pompa servodirectie, electromotorul, alternatorul/alternatoarele, bateriile de
acumulatori, caroserie, echipamentele de incalzire, climatizare), trebuie sa fie garantat de contractantul
microbuzelor prin certificate de garantie insotite de certificate de conformitate CoC.

Materiale

Toate componentele utilizate la constructia microbuzelor se vor incadra in reglementarile in vigoare in
Romania si Uniunea Europeana, astfel cum sunt prevazute la capitolul 5 din prezentul document, privind
comportarea la flacara si foc, cu degajarea redusa de fum, compusi halogenati, gaze toxice sifsau corozive, fiind
realizate din componente care nu sunt interzise prin reglementarile in vigoare.

Principalele materiale utilizate la amenajarea interioara a salonului si platformei de calatori, a cabinei
de conducere si a instalatiei electrice {cablaje), trebuie sé fie rezistente la flacara si foc.

Componentele din cauciuc trebuie sa reziste la conditiile de lucru, respectiv la agentii climatici si la
produse petroliere, materiale antiderapante, la variatiile de temperaturd si presiune, lumind solard si
ultraviolete, cu durata de utilizare estimatd de minim 8 ani.

Dimensiuni generale constructive ale microbuzelor

Caracteristicile dimensionale ale microbuzelor trebuie sa fie urmatoarele:

[ A - Dimensiuni exterioare:
o Lungime totala: : min. 5.000 mm — max. 6.000 mm (fara oglinzi exterioare};
o Tnéltime totala: max. 3.000 mm;
o L&time totala: max. 2.500 mm;
o Tn3ltimea 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:
o Deschiderea libera a usii pentru calatori: min. 1.200 mm;
o Pantainterioara a podelei va respecta prevederile Regulamentului CEE-ONU nr. 107.
Caracteristici functionale ale microbuzelor electrice (manevrabilitate)
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Stabilitatea in rampa si panta: min. 12% (la incarcare maxima) — tinand cont de rampa/panta
maxima pentru traseele de transportul public din Municipiul Gheorgheni precum si in
comunele partenere.

Performante la viraj (manevrabilitatea) conform Regulamentul CEE-ONU nr. 107: autobuzele
trebuie sa se inscrie in oricare sens de bracaj, in interiorul unui cerc cu raza de maxim 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 maxim 12,5 m, autobuzele trebuie sa se inscrie in interiorul unei coroane cu latimea
de maxim 7,5m, conform Regulamentul CEE-ONU nr. 107;

Unghiul de atac: min. 7°;

Unghiul de degajare: min. 7°;

Manevrabilitatea va fi sustinuté prin documentatia depusa la oferta.

Caracteristici masice

l

Masa totala (maxima autorizata)

Ofertantul va detalia prin documentatie caracteristicile de masa si repartitia masei pe toate puntile
microbuzelor electrice, astfel:

Masa utila (kg);

Masa proprie a microbuzelor electrice, conform Regulamentului 661/2009 (kg);

Masa totala (maxima autorizata) a autobuzelor electrice (kg). Se va specifica obligatoriu
repartitia sarcinilor pe punti;

Capacitate transport calatori: minim 21 pasageri, din care minim 8 locuri pe scaune (calculata
la 0,125m2 / calator in picioare, conform Regulamentului CEE-ONU nr. 107

C.2 Specificatii functionale

Performantele dinamice ale microbuzelor electrice vor fi urmatoarele:

Viteza maxima va fi limitata la 70 km/h (CEE-ONU R 89 cu toate modificarile si completarile
ulterioare);

Microbuzele vor fi dotate cu dispozitiv limitator de viteza reglabil;

Frana de stationare va permite mentinerea autovehiculului oprit, incarcat la sarcina maxima,
pe o panta sau rampa de minim 12 %;

C.3 Specificatii operationale ale microbuzelor

Specificatiile operationale ale microbuzelor electrice vor fi urmatoarele:

Durata medie de functionare de minim 15 ani;
Durata de utilizare fara reparatie generala de minim 8 ani;
Durata de utilizare a bateriilor electrice de minim 8 ani. Daca dupa o luna de zile de incarcare
la capacitatea maxima a bateriilor, in conditii de exploatare normala a microbuzelor electrice,
capacitatea de incarcare a bateriilor scade sub valoarea de 80%, valoare rezultata din analiza
datelor comunicate prin sistemul de monitorizare a energiei inmagazinate in baterii, iar in
urma verificarilor efectuate se constata ca:
o Cauza scaderii capacitatii de incarcare a bateriilor se datoreaza bateriilor, acestea vor
fi inlocuite de catre ofertantul castigator.
o Cauza scaderii capacitatii de incarcare a bateriilor este alta decat cea mentionata la
pct 1, atunci ofertantul declarat castigator va avea obligatia de a remedia defectul

aparut.

Conditii privind protectia anticoroziva

Ofertantul va descrie detaliat sistemul de protectie anticoroziva aplicat pentru a realiza durata de viata
a caroseriei de minim 8 ani.

Tn cazul utilizirii de profile inchise, se va detalia protectia la interior a acestora.
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Sistemul de vopsire si protectie anticorozivd va permite spalarea prin perii rotative cu jet de apa si
substante de curitare, UV, la agentii poluanti si conditiile de mediu prezentate in prezentul caiet de sarcini.

Sistemul de acoperire va permite aplicarea de reclame pe folie autoadeziva fard a se deteriora la
inlocuirea repetata a acestora.

C.4 Caracteristici tehnice generale ale agregatelor, subansamblurilor si ale componentelor

Unitate electrica de tractiune

Motorul de tractiune va fi un motor electric asincron trifazat, cu randament ridicat, alimentat de la un
invertor, cu rotorul in scurtcircuit. Motorul va avea o constructie simpla, robusta si usor de intretinut, cu racire
exterioara cu aer auto ventilat sau cu lichid si cu o durata de functionare de minim 500.000 km fara interventii
de intretinere si reparatii.

Principalele caracteristici ale motorului trebuie s& se incadreze obligatoriu in limitele:

I Puterea nominala totala a unitatii electrice de tractiune: min 120 — max 180 KW;
I  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});
I  Cuplul motor maxim (Nm), turatia minima de cuplu maxim (rot/min).
Durata de viata a motorului trebuie s3 fie de min. 8 ani.

Durata de buna functionare far3 reparatie generala: min 500.000 km.
Echipamentul de tractiune

Echipamentul de tractiune va asigura controlul tractiunii prin reglarea continua a alimentarii unitatii
electrice de tractiune, realizand urmatoarele functii:

[ Demararesifranare lina, fara socuri in functionare;
[ Franare electrica recuperativa. Se solicita recuperarea energiei de franare in proportie de
minim 80 %.
Bateriile electrice de acumulatori

Bateriile electrice de acumulatori vor avea capacitatea de de minim 40 kWh si vor asigura autonomia
minim3 de 100 de kilometri/zi cerutd pentru microbuzul electric conform specificatiilor din prezentul caiet de
sarcini cu privire la cerintele de mediu inconjurator.

Bateriile vor fi de ultim3 generatie, cu tehnologie Lithium, cu o densitate mare a energiei inmagazinate,
respectiv cu un volum si o masd minimd 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 8 ani in care sa isi pastreze o capacitate practica de inmagazinare (minim 80 % din
capacitatea initiala).

Autonomia microbuzului electric

Este necesar ca microbuzele electrice sa ofere o autonomie de transport de minim 100 km intre doua
incarcari, 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 racirefincalzire si incarcare maxima de
pasageri.

Tncarcarea bateriilor

Datorita conditiilor specifice ale transportului public propus in Municipiul Resita microbuzele 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:
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Tncarcare lenta de maxim 6 ore in care bateriile sa se incarce la 100% din capacitate. Pentru
aceasta incarcare microbuzele trebuie sa aiba o priza trifazata de 400 V c.a. prin care se
cupleaza cu un conector adecvat la statia de incarcare care alimenteaza bateriile cu energie
electrica trifazata la 400 V curent alternativ. Furnizorul de microbuze va furniza in cadrul
prezentului contract si conectorii. Microbuzul trebuie sa aiba echipamentul electronic adecvat
pentru acest fel de incarcare, care sa controleze complet procesul de incarcare, sa regleze:
tensiunea necesara pentru incarcare, limitarea de curent (reglabila) sau de tensiune, dupa caz,
protectiile necesare pentru siguranta bateriilor si a statiilor de incarcare etc. Se va utiliza
incarcarea prin conectori in priza (stecher) si nu prin utilizarea de pantografe;

ncarcare rapida, in intervalul 30-60 minute, intensitatea curentului 400V, curent alternativ,
care s3 asigure o autonomie de min 17 — 20 km si o incarcare de la 20 % la minim 70% a
bateriilor.

Modulul electronic de comanda

Unitatea de comanda si control va fi interconectata cu computerul de bord si va asigura urmatoarele

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 microbuzului electric;
Supravegherea bunei functionari a altor echipamente si semnalarea disfunctionalitatilor (ex.
compresor, aeroterme,etc)

Controlul patinarii la demararea microbuzului;

Diagnoza echipamentului de tractiune si franare electrica;

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;

Actionarea in 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 microbuzului, inregistrarea datelor
privind spatiu, timp, viteza, parcurs (km) si posibilitate de descarcare facila a datelor la
platformele de parcare sau in autobaza;

Asigurarea prioritatii franei fatd de mers.

informatiile privind consumul de energie, respectiv starea de incarcare a bateriilor electrice vor putea

fi vizualizate, in timp real, pe computerul de bord.

PREFHInTE dE \%/;\/7?;’

HURwI A f

Se vor livra aplicatiile software de operare ale echipamentului de tractiune si aplicatiile software de
diagnoza. Durata medie de functionare va fi de minim 15 ani.
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Beneficiar:

Proiectant:
UAT RESITA

S.C. FIP CONSULTING S.R.L.

DEVIZ GENERAL
al obiectivulul de Investitii

Tmbunititirea conditiilor de transport public local in Municipiul Resita pentru trasee greu accesibile cu flota existentd

conform HG907/2016
Valoare (fara TVA) TVA 19% Valoare {cu TVA 19%)
Nr. crt. Denumirea capitolelor si subcapitolelor de cheltuieli lei lei lei
1 2 3 4 S
CAPITOLUL 1
Cheltuleli pentru obtinerea si amenajarea terenului
1.1|Obtinerea terenului 0.00 0.00 0.00
1.2|Amenajarea terenului 0.00 0.00 0.00
Amenajiri pentru protectia mediului si aducerea terenului
1.3|la starea initiald 0.00 0.00 0.00
1.4|Cheltuleli pentru relocarea/protectia utilitdtilor 0.00 0.00 0.00
Total capitol 1 0.00 0.00 0.00
CAPITOLUL 2
Cheltuleli pentru asigurarea utilit3tior necesare oblectivului de investiti
Cheltuiell pentru asigurarea utilitatilor necesare obiectivului
2|de investitii 72,000.00 13,680.00 85,680.00
'Total capitol 2 72,000.00 13,680.00 85,680.00
CAPITOLUL 3
Cheltuieli pentru proiectare i asistents tehnici
3.1|Studii 25,000.00 4,750.00 29,750.00
3.1.1 Studli de teren 0.00 0.00 0.00
3.1.2 Raport privind impactul asupra mediului 0.00 0.00 0.00
3.1.3 Alte studii specifice 25,000.00 4,750.00 29,750.00
Documentatii-suport si cheltuieli pentru obtinerea de avize,
3.2|acorduri si autorizatii 0.00 0.00 0.00
3.3|Expertizare tehnicd 0.00 0.00 0.00
Certificarea performantei energetice si auditul energetic al
3.4/clidirilor 0.00 0.00 0.00
3.5|Proiectare 100,000.00 19,000.00 119,000.00
3.5.1 Tema de prolectare 0.00 0.00 0.00
3.5.2 Studiu de prefezabilitate 0.00 0.00 0.00
3.5.3 Studiu de fezabilitate/ documentatie de avizare a
{ucrdrilor de interventii si deviz general 0.00 0.00 0.00
3.5.4 Documentatiile tehnice necesare in vederea obtinerii
avizelor/ acordurilor/ autorizatitlor 0.00 0.00
3.5.5 Verlficarea tehnici de calitate a proiectului tehnic si a
detaliilor de executie 0.00 0.00 0.00
3.5.6 Proiect tehnic si detalii de executie 100,000.00 19,000.00 119,000.00
3.5.6.1 Studiu de oportunitate 100,000.00 19,000.00 119,000.00
3.6|Organizarea procedurilor de achizifie 50,000.00 9,500.00 59,500.00
3.7|Consultantd 160,000.00 30,400.00 190,400.00
3.7.1 Managementul de proiect pentru obiectivul de
investitli 125,000.00 23,750.00 148,750.00
3.7.2 Auditul financiar 35,000.00 6,650.00 41,650.00
3,8 |Asistentd tehnica 0.00 0.00 0.00
3.8.1 Asistents tehnicd din partea proiectantului 0.00 0.00 0.00
3,8.1.1 pe perioada de executie a lucrdrilor 0.00 0.00 0.00
3.8.1.2 pentru participarea proiectantului la fazele incluse in
programul de control al lucrariior de executie, avizat de
catre ISC 0.00 0.00 0.00
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3.8.2 Dirigentie de santier 0.00 0.00 0.00
3.8.3 Coordonator in materie de securitate gi sindtate 0.00 0.00 0.00
Total capitol 3 335,000.00 63,650.00 398,650.00
CAPITOLUL 4
Cheltuieli pentru Investitia de bazd
4.1 |Constructil si Instalotii 0.00 0.00 0.00
4.2 |Montaj utilaje, echipamente tehnologice si functionole 0.00 0.00 0.00
Utilafe, echipamente tehnologice si functionale care
4.3 |necesitéi montaf 586,424.00 113,320.56 709,744.56
4.3.1  |Statii de fncdrcare microbuze electrice 596,424.00 113,320.56 709,744.56
Utilaje, echipamente tehnologice $i functionale care nu
4.4 |necesitd montaj si echipamente de transport 9,940,400.00 1,888,676.00 11,829,076.00
4.4.1  |Microbuze electrice 9,940,400.00 1,888,676.00 11,829,076.00
4.5 |Dotéiri 0.00 0.00 0.00
4.6|Active necarporale 0.00 0.00 0.00
Total capitol 4 10,536,824.00 2,001,996.56 12,538,820.56
CAPITOLUL S
Alte cheltuieli
5.1|Organizare de santier 0.00 0.00 0.00
5.1.1 Lucrari de constructii si instalatii aferente organizérii
de santier 0.00 0.00 0.00
5.1.2 Cheltuieli conexe organizdrii santierului 0.00 0.00 0.00
5.2|Comisioane, cote, taxe, costul creditului 5,792.00 950.00 6,742.00
5.2.1 Comisicanele si dobanzile aferente creditului bancii
finantatoare 0.00 0.00 0.00
5.2.2 Cota aferent3 ISC pentru controlul calit3til Jucrdrilor
de constructii 360.00 0.00 360.00
5.2.3 Cota aferent ISC pentru controlul statuluiin
amenajarea teritoriului, urbanism si pentru autorizarea
lucrdrilor de constructii 72.00 0.00 72.00
5.2.4 Cota aferentd Casei Sociale a Constructorilor - CSC 360.00 0.00 360.00
5.2.5 Taxe pentru acorduri, avize conforme si autorlzatia de
construire/desfiintare 5,000.00 950.00 5,950.00
5.3|Cheltuieli diverse si neprevizute 471,000.00 89,490.00 560,490.00
5.4|Cheltuieli pentru informare si publicitate 60,000.00 11,400.00 71,400.00
Total capitol 5 536,792.00 101,840.00 638,632.00
CAPITOLUL 6
Cheltuleli pentru probe tehnologice §i teste
6.1 Pregitirea personalului de exploatare 0.00 0.00 0.00
6.2 Probe tehnologice si teste 0.00 0.00 0.00
Total capitol 6 0.00 0.00 0.00
ICAPITOLUL 7
Cheltuieli aferente marjei de buget §i pentru constituirea rezervei de Implementare pentru ajustarea de pret
Cheltuieli aferente marjei de buget 25% din (1.2+1.3+1.4
710+2+31+3.2+33+3.543.7+3.8+4+ 5.1.1) 0.00 0.00 0.00
Cheltuieli pentru constituirea rezervei de implementare
7.2|pentru ajustarea de pret 0.00 0.00 0.00
Total capitol 7 0.00 0.00 0.00
OTAL GENERAL 11,480,616.00 2,181,166.56 13,661,782.56
dincare: C+M (1.2 +1.341.4+2+4.1+4.2+5.1.1) 72,000.00 13,680.00 85,680.00

in prefuri la luna aprilie 2024: 1 euro = 4,9702 lei

Data: 23.04.2025

Tntocmit,







