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Introducere

In perioada actuald, numeroase orase si municipii din Romania isi vor reinnoi materialul rulant
de transport public urban cu sprijin financiar din partea Uniunii Europene, prin Programul
Operational Regional 2014-2020. De fapt, pentru multe orase, acestea vor fi primele proiecte
PRMR (proiecte de reinnoire a materialului rulant) din ultimele zeci de ani.

Optimizarea scopului, optiunilor si in ansamblu a pregatirii interventiilor de acest tip este
cruciald, pentru ca:

o Investitiile in materialul rulant solicita puternic capitalul. Pentru unele orase (in special
orase mari si/sau orase cu sisteme de tramvai), sprijinul financiar disponibil din partea UE
este departe de a fi suficient pentru a le acoperi necesitatile.

e Impacturile deciziilor legate de PRMR se fac simtite timp de multe decenii. PRMR-urile
lansate in 2017-2018 vor duce la livrari de vehicule noi pana in 2023; dar aceste vehicule
vor ramane, probabil, in exploatare pana in jurul anului 2040 sau chiar mai mult, in cazul
tramvaielor.

Scopul acestui document-ghid este de a le oferi asistenta oraselor din Romania pentru
realizarea optima a structurdrii, a planificarii, a pregatirii si a implementarii proiectelor de
reinnoire a materialului rulant.

In acest sens, termenul ,material rulant” se referd la intregul spectru de vehicule pe pneuri si
pe roti din otel, care circuld pe sosea sau pe calea feratd si sunt utilizate in scopuri de
transport de cdldtori si/sau marfa intr-un sistem de transport public in masa. Asadar, prin
extensie, termenul s-ar referi, in general, la autobuze, tramvaie, troleibuze, vehicule de tip
metrou usor (LRV) si vehicule feroviare grele. Cu toate acestea, in contextul acestui ghid,
accentul cade pe sistemele de transport public urban, fara a ne opri atentia asupra
transportului feroviar greu.

Definirea scopului (granitelor) unui proiect PRMR — importanta unei
abordari integrate

Majoritatea PMUD-urilor au identificat PRMR-uri ca interventii izolate. Totusi, regandirea
acestora ca interventii integrate le poate spori semnificativ beneficiile. Astfel, scopul
documentului-ghid este de a le oferi primariilor, operatorilor, planificatorilor de transport
public, agentiilor de dezvoltare regionala si altor actori institutionali implicati un cadru logic



2.1

care sa orienteze procesul de luare a deciziilor in ceea ce priveste investitile in material
rulant, precum si infrastructura si sistemele auxiliare.

Un punct de plecare — definirea viziunii pentru TP

Inainte de a trece la analiza detaliatd a caracteristicilor vehiculelor de transport public asa
cum sunt descrise ele in sectiunile urmdtoare, un punct de plecare adecvat ar fi ca
municipalitatea (eventual impreuna cu operatorul) sa isi defineasca viziunea pe termen mai
lung asupra sistemului de transport public si, prin extensie, propria strategie privind PRMR.
Pentru multe orase din Romania, aceastd etapa a fost abordatd in procesul de pregdtire a
PMUD.

De exemplu, ne putem astepta ca o strategie menita a sustine o viziune agresiva de trecere a
unui numar important de utilizatori de autovehicule la transportul public sa fie semnificativ
diferitd de una care isi propune doar sa mentina statu-quoul si cota modald a transportului
public. Pe baza experientei de pana in prezent, marea majoritate a sistemelor din Romania se
confruntd cu o scadere a numarului de utilizatori ai sistemelor de transport public, astfel ca
pand si mentinerea statu-quoului in raport cu un an de referinta ales poate reprezenta o
provocare semnificativa.

In acest scop se recomanda deci a se defini, ca prim pas, o declaratie privind viziunea care s
stea la baza strategiei privind materialul rulant. Aceasta ar putea imbrdca forma urmatoare:

Strategia noastra intentioneazd sd stabileasca dimensiunile cerintelor noastre de material
rulant intr-un orizont de X ani, in contextul cresteri, al evolutiilor angajate si probabile ale
retelei si al directiei politicilor guvernamentale si europene, fard a impune operatorului sau
asupra pietei (in cazul operatorilor privati) constréngeri legate de libertatea acestora de a oferi
solutii adecvate.

Un obiectiv-cheie al strategiei trebuie sa fie promovarea imbundtatirii raportului calitate/pret
pentru contribuabili si pentru utilizatorii sistemului de transport public. Prin urmare, strategia ar
trebui sd indice cel putin modalitatea in care ar putea nu doar sd reducd costurile unitare ale
materialului rulant si costurile de la nivelul mai larg al industriei, ¢i si sa mareascd capacitatea
transportului public, capacitatea rutelor, accesibilitatea, confortul si veniturile operationale.

Pentru acele orase din Romania a caror flota de transport public este deja in mare masura
invechitd si si-a depadsit cu mult durata medie de viata utild, meritd sd se analizeze daca
perpetuarea investitiilor in aceeasi tehnologie de vehicule continua sd ofere cel mai bun raport
calitate/pret. In acest scop, se recomanda ca orasele/operatorii care sunt pe punctul de a
face o investitie considerabild in material rulant nou si/sau in infrastructura sa efectueze mai
intdi o analiza de optiuni temeinica privind alegerea modului de transport. O situatie tipica
pentru Romania poate fi decizia de a se investi in continuare in sisteme de troleibuz, in
comparatie cu inlocuirea acestora cu tehnologii emergente precum autobuzele hibride sau
chiar autobuze electrice cu baterie/cu incarcare la priza.

Ar trebuie efectuatd analiza tuturor cheltuielilor de capital si de exploatare/intretinere pentru
a putea compara aceste tehnologii diferite. Ca exemplu, desi troleibuzele au, in general, un
cost unitar per vehicul mai ridicat decat un autobuz diesel standard (si deci necesita o
investitie de capital initialda mai mare), ele au costuri de exploatare si de intretinere mult mai
mici; prin urmare, un factor critic al alegerii tehnologiei este frecventa de operare a TP
necesara pe ruta sau subreteaua avuta in vedere.



2.2

Material rulant + alte active fixe ale sistemului de TP

Desi acest document-ghid se concentreaza in primul rand pe materialul rulant, punerea
eficace in practica este conditionatd de functionarea adecvatd a sistemelor de sprijin si
auxiliare, a infrastructurii si a suprastructurii, toate avand un rol vital in exploatarea si
intretinerea vehiculelor. In acest context, pe langa vehicule, primariile trebuie sa ia in calcul si
alte active fixe:

depouri si autobaze, precum si echipamente si utilaje de intretinere, inclusiv vehicule care
nu genereaza venit;

active specifice troleibuzelor si tramvaielor (catenard, sina, sursa de alimentare electrica,
sisteme de comanda, lucrari de artd dedicate — poduri, pasaje — sau alte elemente de
infrastructura exclusive sistemului de transport public);

statii, addposturi si mobilier urban aferent;

alte sisteme (managementul flotei, controlul traficului, comunicatii, incasarea veniturilor),
precum si cladiri administrative si alte active legate de administrare.

Luarea in calcul a activelor fixe din cel putin primele doua clase de mai sus ofera numeroase
beneficii, cel putin la elaborarea unui plan de inlocuire/reinnoire a activelor fixe (a se vedea
sectiunea 3), daca nu chiar pentru includerea in proiectul PRMR in sine:

Daca depourile nu sunt pregatite sa primeasca noul material rulant cu facilitatile necesare
pentru desfasurarea unor lucrari de intretinere si de reparatii adecvate, materialul rulant
se va degrada mult mai rapid.

Exploatarea vehiculelor noi pe infrastructura care nu corespunde standardelor:

o ar putea impiedica valorificarea pe deplin a beneficiilor acestora (troleibuzele noi nu
vor circula mai rapid daca macazurile sunt restrictionate in continuare la 15 km/h);

o le-ar putea deteriora prematur (de exemplu, daca tramvaiele noi, cu podea joasa,
circuld pe sine in stare proasta).

Elaborarea unui plan adecvat de finlocuire/reinnoire a activelor fixe cel putin privind
asupra urmatorilor 10 ani va reprezenta o ,confruntare cu realitatea” in ceea ce priveste
capacitatea de a suporta financiar eventualele proiecte de extindere a TP propuse in
PMUD. Daca atingerea si mentinerea unei stari de buna functionare a tuturor activelor
fixe (cel putin a celor vitale pentru asigurarea serviciului actual al TP) se dovedeste a fi o
provocare financiard, ar fi logic sa se regandeasca planurile de extindere, eventual prin
reducerea prioritatii (amanarea) acestor interventii, redefinirea acestora (de exempluy,
inlocuirea — cel putin pe termen mediu — a unei linii noi de tramvai cu o ruta de autobuz
de mare capacitate) sau identificarea unor surse si structuri de finantare alternative. Desi
nu este o abordare preferatd in general, in situatiile in care devine evident ca nu exista
finantare viabila pe termen lung pentru intretinerea acestor active pe durata ciclului lor
de viatd, trebuie luatd in calcul si decapitalizarea lor (adica vanzarea sau dezafectarea)
pentru a concentra resursele limitate pe acele active care ofera cel mai bun raport
calitate/pret.

Este o buna practica sa se elaboreze PRMR-uri conform unei abordari orientate pe linii/rute,
din motivele indicate in caseta 1.



Caseta 1. Beneficiile unui PRMR bazat pe rute fata de unul bazat pe sistem

Un oras are un sistem de troleibuz cu 5 rute (douad rute principale — R1, R2 — si trei secundare —
R3, R4, R5) care necesita 60 de troleibuze in circulatie la ora de varf, distribuite pe rute dupa cum
urmeazd: R1: 20, R2: 15, R3: 10, R4: 8, R5: 7. Consiliul local a decis sa investeasca in 35 de
troleibuze noi cu podea joasa.

Abordare Avantaje Dezavantaje
Introducerea | Cresterea  drasticd a  nivelului | Rutele 3, 4, 5 raman la vechiul nivel de
pe rutele 1 | serviciului (viteza, fiabilitate, calitate) | serviciu (insa daca vechea flota este
si 2 pe liniile principale - va atrage, cel | neomogend ca varstd/calitate, este
mai probabil, caldtori noi (si, prin | posibild alocarea celor mai bune 25 dintre
transfer, posibil si in restul sistemului | cele 60 de troleibuze vechi, crescand
de troleibuz). astfel nivelul serviciului pe R3-R5).
Exista sinergie operationala pe
fiecare linie luata individual.
Introducerea | Asigura o distributie intrucatva mai | Probleme generale pe toate rutele:
uniforma pe | uniforma a troleibuzelor noi (este| vehiculele noi (care sunt mai rapide

toate rutele

probabil  insd cd  majoritatea
utilizatorifor rutelor R3-R5 oricum
circuld si pe cele doud rute principale
si ar beneficiat deci oricum - adica in
scenariul de mai sus - de troleibuzele
noi).

datoritda performantelor superioare si au
un timp de oprire mai scurt datoritd
podelei joase) le ajung din urma pe cele
vechi. Vehiculele se grupeaza in traseu, iar
fiabilitatea orarului scade.

Nivelul serviciului, desi imbunatatit in
ansamblu, este imprevizibil (de exemplu,
in ceea ce priveste disponibilitatea aerului
conditionat sau accesibilitatea), deoarece
nu se stie daca urmatorul vehicul care va
opri in statie va fi unul nou sau unul vechi.

2.3

Material rulant + masuri de crestere a vitezei si a prioritatii TP

Cresterea vitezei medii a transportului public are beneficii multiple:

Reduce durata de cdlatorie pentru utilizatorii TP, creste atractivitatea serviciului (cand
creste si viteza in comparatie cu cea a traficului general) si prin urmare atrage noi
utilizatori regulati.

Vitezele operationale mai ridicate inseamnad ca sunt necesare mai putine vehicule pentru a
satisface aceeasi cerere (a se vedea caseta 2), fiind nevoie astfel de mai putini bani pentru
investitiile de capital in inlocuirea si reabilitarea materialului rulant.

Acest lucru inseamnad si ca scad costurile operationale — cu sigurantd pentru ca sunt
necesari mai putini soferi si, poate (deoarece, de obicei, masurile de crestere a vitezei vor
reduce numarul de manevre de pornire si oprire necesare), pentru ca scade consumul de
carburant/energie si scad costurile de intretinere (datorita reducerii uzurii).

Unele masuri de crestere a vitezei TP sunt asociate si cu o crestere a previzibilitatii timpilor
de calatorie, fapt ce sporeste fiabilitatea serviciului. Acest lucru duce si la cresterea calitatii




serviciului (respectare mai buna a orarului), iar in unele cazuri poate duce la o crestere a
capacitdtii (pentru rutele care si-au atins sau sunt aproape de a-si atinge capacitatea),
ceea ce permite introducerea de capacitate aditionala fara investitii suplimentare in
infrastructura.

Caseta 2: Beneficiile imbundatatirii vitezei operationale ca parte a unui PRMR

Un oras are un sistem de tramvai care necesita 100 de tramvaie pentru a opera la ora de varf.
Dintre acestea, 18 sunt in stare bund, 50 sunt in stare medie, iar 32 sunt in stare foarte proasta.
Sinele sunt, in general, in stare bund, dar viteza de circulatie medie a tramvaielor este de
15 km/h la ora de varf. Consiliul local a decis sa aprobe achizitionarea a 20 de tramvaie noi
(tindnd cont de constrangeri bugetare).

Abordare Rezultat

Cumpararea a 20 de tramvaie | Sistemul functioneaza acum la ora de varf cu 20 de tramvaie
noi noi, 18 in stare bund, 50 in stare medie si 12 in stare foarte
proastad.

Cumpadrarea a 20 de tramvaie | Acelasi plan operational pentru ora de varf de 1 500 km (100
noi si  implementarea unor | de tramvaie * 15 km/h) este operat acum cu 88 de tramvaie
masuri (precum segregarea cadii | (88 de tramvaie * 17 km/h).

de rulare si prioritatea la
semafor), astfel incat viteza
operationald medie la ora de varf
sa creasca de la 15 km/h la | Tramvaiele in stare foarte proastd sunt scoase complet din uz.
17 km/h

Sistemul functioneaza cu 20 de tramvaie noi, 18 in stare buna
si 50 in stare medie.

Sectiunea 5 contine o privire de ansamblu asupra tehnicilor de crestere a vitezei transportului
public, precum si a fiabilitatii acestuia si a nivelului serviciului in ansamblu. Pe langa aplicarea
acestora, un operator ar trebui sa fie interesat si de optimizarea utilizarii materialului rulant,
in special la orele de varf, reducand la minimum perioada de stationare/perioada petrecuta la
capete de linie.

Material rulant + echipament de bord

Orasele din Roménia fie iau in calcul adoptarea unor sisteme de STI? moderne pentru
transportul public, fie sunt in curs de implementare a acestora. Un PRMR, in special daca
vizeazda o proportie consistentd a flotei, este o bund oportunitate de a stabili obiectivele,
standardele si planurile pentru implementarea unor asemenea sisteme, precum:

e Dbilete electronice;

e prioritate la semafor;

! Asa se intdmpl3 in cazul rutelor cu interval foarte scurt intre curse, a céror capacitate este restrictionat3
in prezent, de exemplu, de o combinatie intre duratele ciclurilor semafoarelor in intersectiile aglomerate si
capacitatea statiilor din apropiere.

2 Conform definitiei din Directiva 2010/40/UE, sistemele de transport inteligente (STI) sunt aplicatii
avansate care, fara a fi dotate cu inteligentd propriu-zisa, vizeaza sa ofere servicii inovatoare privind
modurile de transport si gestionarea traficului si sd permita diferitilor utilizatori sa fie mai bine informati si
sa utilizeze retelele de transport intr-un mod mai sigur, mai coordonat si mai ,inteligent”.
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o informatii in timp real pentru pasageri;
e sisteme de management al flotei;

e controlul traficului si asigurarea respectarii regulilor (cum ar fi montarea de camere la
bord pentru detectarea si amendarea vehiculelor neautorizate care utilizeaza benzile de
PT).

Este mai usor sa se planifice livrarea de vehicule noi cu subsistemele si echipamentele
necesare instalate decat sa se achizitioneze vehiculele si sa se echipeze ulterior (e suficient
sa ne gandim la multimea de cabluri si conexiuni care trebuie instalate). La planificarea unor
asemenea sisteme, recomandam:

e gandirea in termeni de ,integrare”: cum se pot integra sistemele noi (atat din punct de
vedere tehnic, dar mai ales institutional) cu sistemele IT relevante existente deja la nivel
municipal, precum si cum se pot integra ele intre ele astfel incat sa se realizeze o sinergie
maxima;

e gandirea ,la nivel de sistem”: ar trebui descurajata rezolvarea partiala a problemei sau
rezolvarea ei la nivel local; cu toate acestea, o abordare pe etape poate fi adecvatd cat
timp planul final este de a rezolva problema la nivelul intregului sistem;

e Jluarea in calcul a beneficilor suplimentare: de exemplu, datele inregistrate de
echipamentele de la bord pot (si ar trebui) sa fie o sursa valoroasa de informatii pentru
orice sistem de gestionare a activelor fixe.

e retinerea faptului ca obiectivul sistemelor de acest tip este de a rezolva probleme sau de
a aduce imbunatatiri semnificative. Astfel, ar trebui evitatd tendinta de a include o
componentd doar pentru ca aceasta este ultramoderna (sau ,la moda”);

e luarea in calcul a planificarii achizitiei publice pentru PRMR astfel incat sa nu fie afectata
concurenta pe piata (de exemplu, evitdnd specificarea unor tehnologii sau solutii IT
particulare unui furnizor anume).

Integrarea cu alte sisteme de TP

Conceptul de integrare poate fi extins pentru a include si integrarea cu alte sisteme de TP,
deoarece, foarte adesea, utilizatorii transportului public schimba mai multe vehicule de
transport pentru a ajunge la destinatia finald. Cel mai evident exemplu privind nevoia de o
mai bund integrare in aceasta privinta in Romania este integrarea sistemelor de transport
public urban cu serviciile feroviare pentru calatori operate de CFR Calatori si de alti operatori
feroviari privati. Dat fiind faptul ca toate aceste servicii sunt gestionate de catre operatori
diferiti, trebuie depuse toate eforturile pentru a asigura faptul ca orarele sunt sincronizate, cel
putin in perioadele de varf, si ca servicile de autobuz de legaturd au suficientd capacitate
pentru a absorbi numdrul mare de calatori sositi cu trenul.

Ca exemplu de integrare intre TP urban si transportul regulat aerian de calatori, citam ruta 28
din Oradea, care leaga centrul orasului de aeroport si care are orarul astfel conceput incat
autobuzele sosesc la terminalul aeroportului cu o ord inainte de ora decolarii zborurilor
programate si pleacd la 20 de minute dupa ora de aterizare (la inceputul anului 2018
aeroportul avand 5-6 perechi de zboruri regulate pe zi). Se observa ca este necesar un singur
autobuz pentru deservirea unei perechi de zboruri efectuate de o aeronava, in cazul in care
aeronava efectueaza rotatia la aeroportul in cauza (timpul de intoarcere tipic al aeronavelor
de pasageri de dimensiuni mici si medii fiind de 30 — 60 de minute).



Durata de viata a activelor fixe — o baza a planificarii unui PRMR

3.1

Deoarece investitiile de nnoire si reabilitare a materialului rulant pentru TP urban au fost, in
general, insuficiente in ultimele trei decenii, majoritatea oraselor din Romania exploateaza in
prezent un material rulant care necesitd in mod semnificativ innoire. Se asteapta astfel ca
majoritatea PRMR-urilor implementate in POR 2014-2020 sa vizeze inlocuirea materialului
rulant existent, mai degrab& decét extinderea flotei’.

Desi aceasta sectiune are in vedere predominant PRMR-urile de inlocuire, ea este utila si
pentru proiectele de extindere a flotei, fiindca si acestea trebuie sa vizeze perioada de
referinté/orizontul de timp al proiectului®.

Scopul si obiectivele unui PRMR

Vehiculele de TP (ca si alte active fixe si, in general, toate elementele fizice ale sistemului)
existd in fapt cu scopul de asigura un serviciu de o anumitd calitate si la o anumitd
performantd. Astfel, scopul principal al PRMR-urilor de reinnoire este de a mentine starea
vehiculelor in asa fel incat sa se asigure acest nivel de performantd. Asa cum am mai
mentionat, obiectivele PRMR ar trebui formulate, in mod ideal, in primul réand in contextul
viziunii de ansamblu pentru sistemul de TP.

Varsta activului (sau timpul scurs de la reabilitarea acestuia sau de la ultima reparatie
capitald) se dovedeste, aproape invariabil, a fi cel mai bun indicator in ceea ce priveste
compromisul intre precizie ca mdsura indirecta a stdrii si usurinta de obtinere ca set de date.
Astfel, obiectivul central al unui PRMR poate fi reducerea sau mentinerea varstei medii a
vehiculelor.

Majoritatea PRMR-urilor urmaresc insa si imbunatatirea nivelului general al serviciului de TP,
precum si reducerea costului sau a externalitatilor aferente:

o Imbunatdtirea semnificativd a accesibilitatii (precum si reducerea duratei de oprire in
statie) prin tranzitia de la vehiculele cu podea inalta la cele cu podea joas3;

o imbunatdtirea performantelor de mediu prin tranzitia la vehicule cu emisii scazute sau cu
zero emisii (precum si prin reducerea zgomotului);

o Imbunatatirea calitdtii cdlatoriei (oferind aer conditionat sau alte servicii, precum WiFi);
o mbunatdtirea sigurantei;

e reducerea costurilor pe durata ciclului de viata (de exemplu, vehicule mai eficiente din
punctul de vedere al consumul de carburant sau vehicule cu costuri de intretinere mai
mici).

3 Aici fiind inclusd introducerea (sau reintroducerea) TP in orasele care nu au acum servicii de TP locale.

4 Recomandarea CE fiind de 25-30 de ani pentru proiectele de transport urban, conform Ghidului pentru
Analiza Cost-Beneficiu a Proiectelor de Investitii, paginile 42 si 132, disponibil la adresa
http://ec.europa.eu/regional_policy/sources/docgener/studies/pdf/cba_guide.pdf


http://ec.europa.eu/regional_policy/sources/docgener/studies/pdf/cba_guide.pdf

3.2

Definirea obiectivelor unui PRMR in acest caz poate fi legata de atingerea unui anumit nivel
de accesibilitate (adica vehicule cu podea joasa) pe un set de rute, reducerea nivelului total
de emisii al sistemului de TP sau cresterea cotei modale a transportului electric in oras.

Duratele de viata medii si utile ale vehiculelor si ale altor active

Caseta 3 de mai jos prezinta duratele de viatd utild si costurile unitare tipice pentru
reinnoirea si reabilitarea vehiculelor de transport urban si a infrastructurii.

Caseta 3. Durata de viata si costurile de capital tipice ale activelor fixe din transportul urban

tramvai

Clasa Durata de Durata de Durata de Costul pentru bunuri | Costul reabilitarii (%
viatd de la viatd dupd | viatd totald | noi (mil. EUR per din costul vehiculelor
achizitionare | reabilitare (ani) vehicul sau per km noi sau mil. EUR per
la reabilitare | (ani) de linie dubla/fard km de linie
(ani) TVA) dubld/fara TVA)

Autobuz diesel | 8 ... 12 [4..6] 12 ... 15 0,24 ... 0,32 simplu | 70 ... 80 % din

0,28 ... 0,4 articulat | COStul unui vehicul
nou

Troleibuz 8..10 7..10 15...20 0,35 ... 0,4 simplu 45 ... 55 % din

0,45 ... 0,55 Ec;itul unui vehicul
articulat

Tramvai 15... 20 10 ... 15 25..30 1,6 ... 2,3 (pentru 30...35 % din

tramvaie de ~30 m, | costul unui vehicul
vezi sectiunea 6.1) | nou®

Infrastructura | - 15... 20 - 08..1,2 05..0,8

aeriand

troleibuz

Cale de rulare | - 20 ... 25 - 3..10 2..5

Durata de viata utild variaza in functie de:

e intensitatea utilizarii activului (pentru materialul rulant: numarul kilometrilor parcursi pe
an; pentru sine de tramvai: cate tramvaie folosesc respectivul tronson intr-o unitate de

timp);

e cat de bine este intretinut activul;

> Prelungirea duratei de viatd a autobuzelor prin reabilitare se intdlneste mai rar decdt in cazul
troleibuzelor si al tramvaielor, ca urmare a costului mai ridicat in raport cu achizitionarea unei unitati noi.

® Aceste intervale procentuale nu acoperd conversia de la podea inaltd la podea joasd. Modernizarea
tramvaielor care cuprinde si conversia la podea partial coborata poate fi in jur de 45-55 % din costul unei

unitati noi.
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Cost
anual

e pentru materialul rulant, calitatea infrastructurii pe care circulda (autobuzele sau
troleibuzele care circuld pe drumuri cu gropi si tramvaiele care circuld pe sine in stare
proasta se vor degrada mai rapid);

e alti factori, precum clima, stilul de condus, nivelurile de congestie.

Figura de mai jos prezinta un profil tipic al costurilor pentru investitiile de capital (albastru-
inchis) si pentru intretinere (albastru-deschis) in cazul activelor fixe (stanga: profilul tipic al
vehiculelor care trec printr-o reabilitare majora pe parcursul duratei lor de viata utila; dreapta:
profilul tipic al infrastructurii sau al vehiculelor care sunt pur si simplu inlocuite fara
reabilitare). Figura prezinta, de asemenea, un profil tipic al evolutiei starii unui activ de-a
lungul anilor (culoarea magenta).

Stare Cost Stare
anual
Achizitie inlocuire /
Reparatie capitald /
Reabilitare
Reabilitare
+ : Intretinere
Intretinere
= > >
Timp (ani) Timp (ani)

Presupunand ca activele sunt inlocuite la finalul duratei de viata utile, starea de echilibru
stationar ideala (si optima din punct de vedere economic) a unui set de active fixe este cand
varsta medie a elementelor setului este egala cu jumatate din durata de viata
utila. O situatie caracterizatd printr-o varsta medie situatd constant sub jumatate din durata
de viata utila Tnseamna ca activele sunt reinnoite mai devreme decat este optim. Un echilibru
la o valoare mai ridicatd inseamna ca activele sunt utilizate peste durata lor de viatd in
serviciu, ceea ce se presupune ca este si mai costisitor in ansamblu, datoritd costurilor de
intretinere mai mari, numarului mai mare de defectdri si deci disponibilitétii reduse’.

Situatia intalnitd in majoritatea oraselor din Romania este cd varsta medie a diverselor
categorii de active fixe depdseste jumatate din durata lor de viatd utild — iar in unele cazuri,
depaseste chiar durata de viata utild. Intr-o asemenea situatie exista o restanta de innoire
care trebuie abordatd, investind in achizitia de vehicule noi sau in reparatia
capitala/reconstructia infrastructurii, pentru a reduce varsta medie.

Calculele din cele doua casete de mai jos abordeaza ambele probleme discutate mai sus intr-o
manierd intrucatva simplificatd (de exemplu, nu se tine cont de valoarea rezidualda a
vehiculelor dezafectate).

7 Acest enunt este valid presupunand c& se mentine acelasi nivel al serviciului, in ciuda vérstei activelor. In
practica, rareori se intdmpla astfel, nivelul de serviciu raportat la vehicul sciazand (in sensul scadderii
procentului de disponibilitate a vehiculului) iar parcul circulant fiind in consecinta crescut (“artificial”,
raportandu-ne la nevoi) prin mentinerea unor vehicule mai vechi.
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Caseta 4. Formulé® si exemple de reinnoire a flotei pentru mentinerea starii de echilibru

Presupunand cd exista un set de u unitdti, fiecare cu o duratd de viatd utild Tg, avand un cost
unitar € pentru inlocuire/reabilitare si luand in calcul o perioada de referinta de n ani, sunt
valabile formulele urmatoare pentru mentinerea setului la o varsta medie data:

Numdrul unitdtilor de fnlocuit | * | Numdrul unitdtior de fnlocuit| ., %
/reabilitat pe an Tg /reabilitat in intreaga perioada de Tg
referinta
Costul inlocuirii/reabilitarii pe an ¢« L | Costul total al reinnoirii/reabilitérii in | ., , ¢,
Tg | intreaga perioadd de referinta Tg

Pentru vehiculele care au costuri diferite si durate de viatd diferite pentru reinnoire si reabilitare
(presupunand ca Ty, Tr, Cy si Cr reprezintd durata de viatda utila a unui vehicul nou pana la
punctul de reabilitare, durata de viata utild a vehiculului dupa reabilitare, costul unitar al unui
vehicul nou, respectiv costul unitar al reabilitarii unui vehicul), formulele raman valabile daca
inlocuim Tg cu Ty+Tr si C cu Cy+Cx.

Exemple:

Un oras are o flotd de 80 de autobuze care, din punct de vedere economic, este cel mai bine sa
fie inlocuite o data la 12 ani, la un cost de 0,3 mil. EUR pe unitate.

intr-o perioada de 10 ani vor trebui inlocuite in total 10 * 80 / 12 = 67 autobuze doar pentru a
mentine varsta medie a flotei. Costul reinnoirii materialului rulant in ansamblu pentru aceastd
perioada va fi de 0.3 * 10 * 80 / 12 = 20 mil. EUR.

Un oras are un sistem de tramvai care constd intr-o retea cu o lungime de 22 km (echivalent cale
dubld) si o flotd de 60 de tramvaie (conform necesarului pentru functionarea la ora de varf).
Pentru a fi pastrate in stare buna, sinele trebuie reabilitate o datd la 25 de ani, la un cost de
3 mil. EUR/km. Tramvaiele sunt reabilitate dupd 20 de ani de functionare (la un cost de
1 mil. EUR/unitate), iar apoi sunt inlocuite dupa inca 15 ani de functionare (la un cost de
1,9 mil. EUR/unitate).

Astfel, luand in calcul o perioada de referintd de 10 ani, doar pentru a mentine nivelul de serviciu
existent.

e va fi necesara reinnoirea a 10 * 22 / 25 = 8,8 km de linie dubl3, la un cost de 26,4 mil. EUR;

e va fi necesara achizitionarea a 10 * 60 / (20 + 15) = 17 tramvaie noi si modernizarea a tot
atatea, costul total urmand a fi de 17 * (1,9 + 1) = 49,3 mil. EUR.

In ceea ce priveste numérul de unititi u din set, pentru infrastructurd este destul de clar c3
intreaga infrastructurd utilizata la serviciul comercial (sau conexa acestuia) va trebui inclusa,
eventuald Tmpartitd mai departe in clase conform intensitatii de utilizare (infrastructura
utilizatd mai intens avand o Tg mai mica).

Privind materialul rulant, numarul de unitati u utilizat in calcule ar trebui sa fie numarul de
vehicule efectiv necesare pentru operarea in perioada de varf, eventual incluzand un numar

8 Formulele cuprinse in acest ghid trebuie utilizate cu prudentd, deoarece este posibil ca ele s& nu fie
adecvate in toate situatiile.
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rezonabil de vehicule nealocate/de rezerva (insd nu neapdrat intregul parc aflat in inventarul
operatorului, in contextul celor afirmate in nota de subsol 7).

Caseta 5: Formule si exemple pentru cuantificarea restantei de innoire a activelor

Presupunand ca exista un set de u unitdti a caror varstd medie este T, fiecare cu o durata de
viatd utilda Tg, avand un cost unitar C pentru inlocuire/reabilitare, sunt valabile formulele
urmatoare pentru eliminarea restantei de innoire flotei, aducand varsta medie la Tg/2 (conform
discutiei de mai sus):

T
Numérul unititilor de nlocuit/reabilitat ux(1- 5 *ET )
I
N e Tg
Costul eliminarii restantei de innoire Cx ux(1- 7T )
1

Obiectivul acestor formule este de a cuantifica restanta de innoire acumulata pana la un anumit
moment, nu de a fi folosite ca ajutor in planificarea reinnoirii unui set de active. Cea mai simpla
cale de a face acest din urma lucru este de a utiliza pur si simplu un software de tip foaie de
calcul, grupand activele existente in functie de varsta si trecandu-le, an dupa an, prin perioada de
perspectivd, ca in aceastd imagine:

A B C D E F G H | ] K L M
4 Year1 Year2 Year 3 Yeard
5 # age # age # age # age
b6 31 31 31 31 €&——— Suma sirului de numere
7 & 12 5 13 2 14 verzi, utilizatd pentru a
8 10 10 e 10 1o 5 1 mentine constanti
3 13 13 13 7 1 8 dimensiunea flotei
10 3 1] 3 1 3 2
11 3 ] 3 1
12 3 ]
13
14 avg. age: 78 _ | 7.5 1.2 6.8
- e
16 =SUMPRODUCT
17 (B7:B13;,C7-.C13)VB6

Comentarii suplimentare despre formulele privind restanta de innoire:

1. Formulele nu sugereaza deloc cdnd anume ar trebui realizat procesul de reinnoire. De
exemplu, dacd ludm o flotd de 30 de autobuze, dintre care 10 au varsta de 10 ani, 10 au varsta
de 8 ani, iar 10 au varsta de 6 ani (adica T; = 8), si presupunand ca Tg = 12, atunci numarul de
unitdti de inlocuit pentru a atinge T; = Tg/2 este 30*[1-12/(2*8)] = 7.5. Cu toate acestea, nici
cele mai vechi autobuze din flotd nu necesitd inlocuire incd 2 ani de acum inainte (adicd inainte
de a-si atinge propria Tg).

2. Formulele ar trebui utilizate numai pentru intervalul Ty € (Tg/2, 2Tg). Daca Ty = Tg/2, numarul
unitdtilor de finlocuit este zero, iar daca Tp < Tg/2, formulele vor da valori negative. Desi
formulele sunt valabile din punct de vedere matematic cand Ty > 2Tg, se propune aceastd limitd
superioara fiindca, cel mai probabil, un set de active cu o asemenea vechime ar necesita practic
inlocuirea sau reabilitarea completa.

3. Formulele nu ar trebui folosite pentru activele cu modele de reinnoire si de reabilitare diferite
(adica Ty # Tr si/sau Cy # Cp).

Exemplu de utilizare:
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Un oras are un sistem de TP constand in 200 de autobuze (cu o varstda medie de 14 ani), 65 de
troleibuze (cu o varsta medie de 15 ani) si o retea de troleibuz de 70 km (cu o varstd medie de
19 ani de la ultima reparatie capitald). Orasul intentioneaza sa isi reinnoiasca flota si sa ajunga,
intr-o perioada de 10 ani, la o situatie in care varsta medie a activelor sa fie jumatate din durata
de viata utild preconizata (care este de 12 ani pentru autobuze, 20 de ani pentru infrastructura
de troleibuz si 17 ani pentru troleibuze — presupunand ca acestea sunt reabilitate la 10 ani dupa
darea in exploatare). Niciunul dintre vehiculele existente nu va fi modernizat, deoarece toate sunt
cu podea inaltd. Costurile unitare in mil.EUR sunt de 0,3 pentru un autobuz nou, 0,45 pentru un
troleibuz nou, 0,25 pentru reabilitarea unui troleibuz si 0,6 pentru reinnoirea a 1 km din reteaua
de troleibuz.

Mai jos se aratd, pentru fiecare clasa de active, costurile asociate eliminarii restantei de reinnoire
(in culoarea magenta) si costurile mentinerii varstei medii a activelor (cu albastru):

200
Autobuz:0,3*200*<1— >+10*0,3* 12 = 34,3 mil. EUR + 50 mil. EUR

2+14

65
Troleibuz — vehicule: 0,45 * 65 * (1 — ) + 10+ (0,45 + 0,25) * —
215 17

= 12,7mil. EUR + 26,8 mil. EUR

70
>+10*0,6*—

Troleibuz — infrastructura: 0,6 = 70 * (1 — 20

2x19
= 19,9 mil. EUR + 21 mil. EUR

Astfel, costul total pentru perioada de 10 ani este de 164,4 mil. EUR, din care 41 % (66,9
mil. EUR) sunt costuri asociate reducerii varstei medii (prin eliminarea restantei de innoire), iar
restul sunt costurile de mentinere a varstei medii pe perioada celor 10 ani.’

Varsta medie a activelor poate fi utilizatd pentru construirea diferitor scenarii (optiuni
complexe) necesare pentru un studiu de fezabilitate sau o analiza cost-beneficiu (ACB).
Luand in calcul o situatie in care varsta medie este mai mare de Tg/2 si a tot crescut in ultimii
ani (cum se intampla in cazul majoritatii oraselor din Romania), pot rezulta urmatoarele trei
scenarii:

e ,Actiune minima / Do minimum” (corespunzator scenariului ACB ,fara proiect”), care
reflectd statu-quoul actual si istoricul recent. Acest scenariu (reprezentat cu rosu in figura
de mai jos) prevede o crestere a varstei medii urmand tendinta recenta. In practica,
exista o limita panad la care poate creste media si probabil ca ar trebui sd o constrangem
impunand 2T ca varsta maxima posibild pentru orice activ.

9 Se poate observa cat de mari sunt costurile aferente strict prevenirii degradarii conditiei activelor
sistemului: aproape 100 de milioane de euro pentru 10 ani! (a se vedea si exemplele din caseta 4)

Din pdcate, investitiile ce privesc mentinerea stdrii existente sau intretinerea activelor sunt de multe ori
sacrificate de factorii de decizie in dauna proiectelor de investitii noi, in principal datorita diferentei de
vizibilitate: investitile noi sunt foarte vizibile, in vreme ce investitile pentru mentinerea in buna
functionare a activelor sunt pe de o parte practic foarte putin vizibile (teoretic invizibile daca ne referim la
mentinerea unei stari de echilibru existente), iar pe de alté parte absenta acestora se traduce intr-o
deteriorare lenta a serviciilor oferite, pe care utilizatorii ajung s3 o accepte tocmai datorita subtilitatii
instaldrii starii de mai rau.

In mod ideal, orice finantare pentru investitii in noi active (de exemplu extinderi de retea de TP) ar fi
conditionatd de demonstrarea fara echivoc a existentei de bune practici privind intretinerea activelor
existente.
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e ,Mentinerea varstei” (scenariu reprezentat cu galben in figura de mai jos) implica
investitii pentru a mentine media de varsta actuala.

o ,Reabilitare” (scenariu reprezentat cu verde in figura de mai jos) propune reducerea
mediei de varsta a activelor la jumatate din durata lor de viata utild pe o perioada de (sa
spunem) 10 ani, urmatd de realizarea investitiilor necesare pentru mentinerea acestei
medii de varsta.

Varsta medie Ar
(ani) T

-
-
-
-
-

~|m—|

Timp (ani)

Cel mai probabil, niciun scenariu fezabil nu va urma indeaproape graficul pur teoretic de mai
sus, in special dacd ne gandim ca se pot impune si alte constrangeri (de exemplu, interdictia
retragerii inainte de Tg, retragerea obligatorie dupa 1,5 * Tg, constrangeri de buget in
anumiti ani etc.). Un alt motiv este ca reinnoirea flotei se face, de multe ori, in salturi
(achizitionarea unui numar mare de vehicule pe parcursul unui numar mic de ani, urmata de
multi ani in care nu se achizitioneaza nimic).

Cu toate acestea, ar trebui sa se urmareasca atingerea, pe cat posibil, a bunei practici de a
mentine un flux stabil de inlocuiri constante ale vehiculelor in fiecare an (si, in mod similar,
de reabilitare a unui numar constant de kilometri de linie sau unitdti de infrastructurd in
fiecare an).

In multe cazuri pot exista, de obicei ca urmare a constrangerilor bugetare, clase concurente
de active care asteapta sa fie reinnoite/reabilitate in acelasi timp. Cand varsta nu este un
criteriu de diferentiere suficient, se pot aplica urmatoarele criterii:

e prioritizarea activelor care afecteaza volumul cel mai mare de calatori (de exemplu,
inlocuirea vehiculelor de pe rutele mai aglomerate);

e prioritizarea interventiilor a caror amanare ar atrage costurile cele mai mari; de exemplu,
dacd trebuie s3 se aleaga intre achizitionarea de material rulant nou si reabilitarea
infrastructurii, sa se ia in calcul faptul ca, in timp, costul reabilitdrii poate creste
(deoarece infrastructura se degradeaza in continuare), in timp ce costul materialului
rulant nou ar ramane, in principiu, constant;

15



o prioritizarea interventiilor care au un impact mai mare sau care au impact intr-o clasa de
importanta mai mare (de exemplu, sa se acorde prioritate interventiilor care vizeaza
siguranta, mai degraba decat celor care vizeaza calitatea serviciului);

e prioritizarea interventiilor care au cel mai mare impact asupra reducerii costurilor
operationale si de intretinere.

Decizii legate de cererea de transport

Materialul rulant necesar pentru operarea unei anumite rute de TP va fi determinat de nevoia
de a satisface cererea maximad, adica nevoia de a transporta numarul de oameni care
caldtoresc pe cel mai aglomerat tronson al rutei in cel mai aglomerat moment al zilei.

Cititorul este rugat sa retind ca discutia din acest ghid este una teoreticd, in sensul ca, in
practica, operatorul trebuie sa planifice vehicule de rezerva pentru situatii precum defectari
ale vehiculelor, cresteri neprevazute ale cererii (de exemplu, ca urmare a unor evenimente
speciale) sau lucrdri de intretinere/verificari de amploare planificate.

Cererea se exprimad, de obicei, in calatori pe ora si sens (passengers per hour and direction —
PPHD), referindu-se la un anumit tronson al unei rute intre doud statii (consecutive). Desi
majoritatea oraselor au determinat profilurile de cerere in cadrul elabordrii PMUD-urilor
(utilizdnd colectarea de date si/sau modelul de transport), ar fi bine sa se revizuiasca aceste
date, in special prin numdrarea caldtorilor la orele de varf, pe tronsoanele cele mai
aglomerate ale rutelor care fac obiectul PRMR-ului.

O decizie strategica este alegerea optima a capacitatii vehiculelor pentru a satisface cererea
de pe linie, conform ecuatiei:

60
frecventa [min=1]

Cererea (PPHD) = nr.vehicule/orda * capacitate vehicul = * capacitate vehicul

De exemplu, un volum de 3 000 de cdlatori pe ora si sens ar putea fi deservit de:

e 20 de vehicule cu o capacitate de 150 de calatori (cu interval de 3 minute intre ele);
e 15 vehicule cu o capacitate de 200 de cdlatori (cu interval de 4 minute intre ele);

e 12 vehicule cu o capacitate de 250 de calatori (cu interval de 5 minute intre ele);

e 10 vehicule cu o capacitate de 300 de calatori (cu interval de 6 minute intre ele).

Numarul total al vehiculelor necesare pentru deservirea rutei se poate calcula apoi astfel:

lungimea totala (dus — intors) a rutei [km]

Nr.total de vehicule = nr.vehicule/ora *
viteza medie [km/h]'0

10 Aceastd valoare trebuie s3 reflecte durata de stationare/durata petrecutd la capétul liniei. Ca alternativa,
durata totala a ciclului se poate calcula ca suma dintre durata pe rutd (lungimea rutei impartita la viteza
comerciald) si durata de stationare, iar apoi: Nr.total de vehicule = nr.vehicule/ord * durata totald a
ciclului.
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Utilizarea unor vehicule de capacitate mai micd si cu o frecventd mai ridicatda oferd, in
principiu, un nivel de serviciu mai bun (asteptare mai scurta pentru calatori) la un cost
operational mai ridicat (datorat spre exemplu costurilor suplimentare cu forta de munca,
datoritd soferilor suplimentari). De asemenea, in general, aceasta inseamna un cost de capital
mai ridicat, deoarece raportul cost a/ investitiej/spatiu pentru calatori— in picioare sau pe
scaune — scade, in general, odata cu cresterea capacitatii vehiculelor (pentru vehicule de
acelasi tip).

Utilizarea unor vehicule de capacitate mai mare cu o frecventd redusa poate Tmbunatati
performantele economice, scazand insa atractivitatea serviciului ca urmare a frecventei mai
slabe. Acest efect este cel mai pronuntat cand nu se respectd orarul si/sau cand nu exista
sisteme pentru informarea calatorilor in timp real.

Decizia de a exploata vehicule cu capacitate mai mare sau mai mica depinde si de distributia
cererii in sistem: un sistem cu o cerere de varf pronuntatd, foarte ridicatd, in care majoritatea
utilizatorilor au nevoie sa foloseasca un vehicul de transport public in acelasi timp, ar necesita
vehicule de capacitate mai mare. Dimpotrivd, un sistem in care cererea este mai echilibrat
distribuita ar necesita, probabil, vehicule mai mici care sa circule mai frecvent.

Capacitatea unui vehicul reprezintd numarul maxim de caldtori pe scaune si in picioare care
pot incdpea in el in mod rezonabil. Recomanddam utilizarea valorilor urmatoare pentru a
transpune suprafata disponibilda a vehiculului in numarul maxim de caldtori in picioare la
proiectarea pentru capacitatea de sarcind de varf:

e 4 c3l3tori/m? — valoarea de referintd recomandat3 la proiectarea pentru un confort bun al
calatorilor si, eventual, pentru a Idsa loc de crestere a cererii in viitor;

e 4,5 cdldtori/m? — dacé cresterea viitoare a cererii este improbabild sau nesemnificativa;

e 5 c3latori/m> - se poate folosi pentru tronsoane scurte de pe rutd sau dacd orasul
accepta o calitate mai scazuta a serviciului;

e 5,5-6 cildtori/m?> — de evitat; aceastd valoare ar trebui acceptatd numai in cazurile in care
cererea este semnificativ mai mare pe tronsoane foarte scurte ale unei rute (1-2
interstatii) si atunci cand exista planuri de viitor clare in privinta ajustdrii la o crestere
viitoare a cererii.

Caseta 6: Impactul densitatii cdldtorilor in picioare™

Densitate Perspectiva calatorilor Perspectiva operatorului
(c3l./m?) P P P
<1 Calatorii pot sta dispersati in Serviciu neproductiv daca aceasta este sarcina
vehicul. la ora de varf, pe directia de varf.
1.2 C? Qd't'.'. conchtah_le_ pentru Se circuld usor in interiorul vehiculului.
calatorii aflati in picioare.

11 Adaptare dupa Raportul 165 TRB — Transit Cooperative Research Program: Transit Capacity and Quality
of Service Manual, editia a treia (disponibil online la adresa http://nap.edu/24766), pagina 5-24.
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Calatorii Tn picioare au un spatiu
2 ...2,5 | personal similar calatorilor aflati Se circula relativ usor in interiorul vehiculului.
pe scaune.
Nivel optim, care pune in echilibru confortul
,5 35 | Contact ocazional intre calétoril calatorilor si capacitatea oferita.
=TT | aflati in picioare. Circulatia spre/dinspre usi este dificild uneori,
ceea ce poate prelungi duratele de oprire.
Nivelurile de sarcind recomandate pentru
35 g | Contact frecvent intre célétori, proiectarea capacitatii rutei.
' dificultati legate de bagaje. Circulatia spre/dinspre usi este dificild, ceea ce
prelungeste duratele de oprire.
- Circulatia spre/dinspre usi este extrem de
Conditii de supraaglomerare. ity ” o
dificila, ceea ce prelungeste semnificativ
>5 Unii cdlatori vor alege sa astepte | duratele de oprire.
urmatorul vehicul.

Daca PRMR include (sau urmeaza sa fie completat prin) alte imbunatatiri sistemice ale
sistemului de TP, trebuie luata in calcul si posibilitatea de a satisface cererea indusa.

Caseta 7: Factori care afecteaza cererea de TP

Cererea de transport public va fi mai ridicata daca...

Viteza comerciala este mai ridicata

Perioada dintre doua vehicule este mai mica
(frecventda mai buna)

Previzibilitatea/respectarea orarului este mai
ridicata (in realitate sau conform perceptiei —
de exemplu, prin introducerea unor sisteme de
informare in timp real pentru calatori

Exista serviciu bun permanent (frecvente bune
chiar si seara/in weekend)

Capacitatea oferita pe ruta duce la un risc
foarte limitat de aglomerare

Vehicule noi cu conditii de cdlatorie mai bune:
aer conditionat, sentiment de siguranta sporita
(camere de supraveghere in vehicule), vibratii
reduse, zgomot redus, curatenie sporita etc.

Creste calitatea infrastructurii pietonale pentru
accesul caldtorilor la statii

Se introduc masuri complementare de
descurajare a transportului privat (de exemplu,
restrictii privind parcarea)

Se optimizeaza legaturile cu alte rute de TP si
cu alte servicii de transport (gard, aeroport
etc.)

Se imbunatateste amenajarea din statii in
privinta mobilierului urban (banci, adaposturi
etc.), a iluminatului, a sigurantei etc.

Dupa cum am aratat in sectiunea 2.2, in mod ideal, PRMR-urile ar trebui planificate folosind o
abordare orientata spre rute. Presupunand insa ca exista vehicule mai vechi cu performante
comparative (adicd acceleratie, vitezd maximad, factori care afecteaza durata de oprire in
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statie), poate fi o abordare rezonabild sd se inlocuiasca numai o parte a vehiculelor de pe
rutd, ca in exemplul urmator.

Sa presupunem ca (dupa o determinare si previzionare adecvata a cererii si dupa planificarea
implementarii unor masuri complementare pentru cresterea vitezei comerciale), se calculeaza
urmatorul profil de serviciu pentru o anumitd rutd de tramvai, ardtand numarul de tramvaie
necesare pentru diverse intervale de timp dintr-o zi lucrdtoare. De asemenea, sa presupunem
ca este disponibil un tramvai suplimentar (al optulea) in perioada de varf de dupa-amiaza, ca
rezerva in caz de defectiuni.

4:00 - 6:00 6:00 - 8:00 8:00 - 9:30 9:30-12:30  12:30-16:00 16:00- 18:00 18:00-20:30 20:30-23:00

Procentajul din cursele de pe rutd deservite de tramvaie noi*?, ludnd in calcul scenarii diferite
privind numarul acestora, este urmatorul:

e 8 tramvaie noi: 100 % din operatiuni;

e 7 tramvaie noi: >99,9 % din operatiuni (presupunand cad probabilitatea de defectare a
tramvaielor noi este de 0,1 % sau mai putin);

e 6 tramvaie noi: 97,6 % din operatiuni (toate in afara de 1 la fiecare 7 curse in perioada
de varf de dupa-amiaza);

e 5 tramvaie noi: 92,9 % din operatiuni (toate in afard de 1 la fiecare 7 curse in perioada
de varf de dimineata si 2 la fiecare 7 curse in perioada de varf de dupa-amiaza).

In ceea ce priveste numérul de cél3torii-pasager, procentajele vor fi ceva mai mici (deoarece
factorul de incarcare a vehiculelor va fi mai mare la orele de varf).

Retinem ca ar trebui investigata si optiunea de a achizitiona vehicule de capacitate diferita
pentru o anumita rutd, mai ales in cazul in care exista o variatie semnificativa a volumelor de
cerere intre perioadele de varf si celelalte perioade.

Caseta 8: Exemplu de PRMR pentru capacitate mixtad

Un oras planifica achizitionarea de tramvaie noi pentru o rutd cu o duratd a ciclului de o ora si
volume PPHD de 2 400 in perioadele de varf si de 1 200 intre perioadele de varf. Sunt posibile
urmatoarele scenarii, luand in considerare tramvaie cu o capacitate de 150 si de 300 de calatori:

Scenariu Comentarif

12 Ambele exemple din aceasta sectiune ignora problema planificarii vatmanilor, care, in practica, ar trebui
luata n calcul.
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Cumpadrarea a 16 tramvaie de capacitate mica,
astfel:

Existd o frecventa buna pe parcursul intregii
zile, dar costurile operationale sunt ridicate in
perioada de varf.

- perioada de varf este deservita de 16 tramvaie
(la interval de 3,75 min. intre ele);

- perioada dintre varfuri este deservita de 8
tramvaie (la interval de 7,5 min. intre ele);

Cumpadrarea a 8 tramvaie de capacitate mare,
astfel: Costuri operationale optime, dar frecventa
redusa din afara perioadelor de varf poate
scadea atractivitatea rutei. Mai mult, chiar si
frecventa din perioadele de varf ar putea fi
- perioada dintre varfuri este deservitd de 4 mai mica decat se asteapta unii caldtori.
tramvaie (la interval de 15 min. intre ele);

- perioada de varf este deservita de 8 tramvaie
(la interval de 7,5 min. intre ele);

Cumpararea a 8 tramvaie de capacitate mica + 4
tramvaie de capacitate mare, astfel:

- perioada de varf este deservita de toate cele 12

tramvaie (la interval de 5 min. intre ele); Costuri operationale echilibrate, frecventa

buna (si constanta) pe parcursul intregii zile.
- perioada dintre varfuri este deservitd de cele 8
tramvaie de capacitate mica (la interval de 7,5
min. intre ele);

Pentru majoritatea oraselor din Romania, operatorii vor cunoaste deja bine distantele si
duratele medii de caldtorie intre capetele rutelor, deci vitezele medii se calculeaza usor, cel
putin in conditiile existente. Pentru rutele noi, precum si pentru a testa masuri potentiale
vizand imbunatatirea in continuare a vitezelor operationale (cum ar fi semafoare care conferd
prioritate TP, benzi pentru autobuze etc.), este esential ca operatorul sa efectueze simulari
sau studii in teren pentru a obtine aceste informatii. Dacd existd un model al cererii de
transport, cum sunt modelele (in marea lor majoritate in platforma VISUM) elaborate recent
pentru mai multe orase din Romania, se pot extrage parti ale retelei de transport public
pentru derularea unor exercitii de microsimulare, cu scopul de a determina vitezele si duratele
de cdlatorie medii preconizate pentru aceste rute de transport public. In acest scop particular
se pot folosi diverse pachete de microsimulare standard, cum sunt VISSIM si PARAMICS.

Pentru cazuri mai simple, in care vehiculul de transport public nu circuld in trafic mixt (spre
exemplu, transport cu metrou usor cu cale de rulare exclusiva), aceste simulari se pot efectua
si folosind software de specialitate precum DYNAMIS si Simultren.

Pentru operatorii si orasele care nu au acces la asemenea modele, optiunea cea mai usoara ar
fi desfasurarea unor studii in teren la orele de varf si in afara acestora, folosind un dispozitiv
GPS si un cronometru sau smartphone-uri cu aplicatii care urmdresc coordonatele X si Y si
inregistreaza timpul.
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5.

Masuri de crestere a vitezei TP — o privire de ansamblu

5.1

Introducere

Pentru orasele care aspira sa stimuleze sau sa creasca utilizarea transportului public,
experienta a demonstrat ca este vital ca sistemul sa ofere niveluri comparabile cu
autoturismul in ceea ce priveste confortul, caracterul convenabil si viteza. Exista si alte
masuri de stimulare a utilizarii retelei de transport public, cum ar fi oferirea unor tarife
semnificativ mai mici decat costurile directe ale soferilor (de exemplu, costurile cu parcarea,
carburantul, taxele de drum etc.).

Totusi, dat fiind faptul ca tarifele transportului public sunt, in general, mici in Romania exista
foarte putina marja de reducere semnificativa a tarifelor pentru a face transportul public
atractiv; prin urmare, este esential sa se asigure o calitate cat mai ridicata posibil a serviciilor
oferite. Acest lucru ar insemna servicii frecvente folosind material rulant de nalta calitate si
durate de calatorie din punctul de pornire pana in cel de destinatie care sa fie competitive in
comparatie cu autoturismele. Desi se pot lua in calcul si mdsuri de descurajare care sa
reducd utilizarea autoturismelor (de exemplu, majorarea tarifelor de parcare sau reducerea
numarului de locuri de parcare din oras), acestea se situeaza in afara sferei acestui
document-ghid.

Pentru orasele care iau in calcul implementarea de PRMR-uri in combinatie cu componente
de crestere a vitezei TP, un prim pas ar putea fi realizarea unei analize a situatiei actuale
care sa acopere cel putin rutele ce urmeaza a fi deservite de vehiculele noi, constand cel
putin in:

e realizarea unor inregistrari video din perspectiva cabinei de comanda a soferului, cu un
dispozitiv dotat cu GPS (de exemplu, un smartphone) si cu un software capabil sd
produca grafice distanta-timp si viteza-distantd. Inregistrarea ar trebui efectuata pe mai
multe curse, la mai multe ore din zi, pe vehicule diferite, cu soferi diferiti;

e observarea operatiunilor si inregistrarea parametrilor-cheie la intersectiile (si trecerile de
pietoni) semaforizate, precum si in statiile-cheie de pe rute;

e desfasurarea unor interviuri structurate cu soferii TP, pentru a identifica perspectiva
acestora asupra problemelor-cheie in ceea ce priveste circulatia pe ruta.

Analiza datelor ar trebui sa ofere o buna imagine de ansamblu asupra celor mai importante
cauze ale intarzierilor. Cu toate acestea, pe langa eliminarea intarzierilor existente, ar trebui
explorat potentialul de Tmbunatatiri suplimentare (cum ar fi cresterea limitei de viteza pentru
tramvaiele care circula in cale dedicata in zona mediana de la 50 km/h la 60 km/h sau chiar
70 km/h pe unele artere).

Ar trebui elaborate apoi simuldri ale diferitor scenarii imbunatatite pentru operarea rutei
(rutelor) intregi, in care optiunile din diverse clase sa fie tratate intr-o maniera integrata.
Acest lucru este vital pentru identificarea sinergiilor: de exemplu situatia in care vehiculele de
TP prind ,undd verde” — in ciuda opririlor comerciale — printr-o serie de intersectii cu
semafoare pretemporizate ar putea fi posibila in ipoteza repozitionarii unor statii din aval in
amonte de intersectiile de pe traseu.

Sectiunile 5.2-5.4 ofera o privire de ansamblu asupra mijloacelor de crestere a vitezei TP, dar
o discutie detaliatd a acestora nu se inscrie in sfera acestui ghid.
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5.2

5.3

Mediul de exploatare

In functie de nivelul de interactiune dintre vehiculele de TP si alte vehicule, se pot defini
urmatoarele tipuri de medii de exploatare:

o Exploatare in trafic mixt. Vehiculele de TP impart spatiul cu alte clase de vehicule.

¢ Benzile semiexclusive pentru TP sunt situate, de obicei, pe partea dinspre trotuar si
pot permite si utilizarea de catre alte vehicule in anumite conditii (virarea la dreapta a
traficului general, taxiuri, vehicule pentru urgente).

o Benzile exclusive pentru PT (sau cdi de rulare dedicate pentru tramvaie) nu permit
utilizarea de catre alte vehicule (poate cu exceptia vehiculelor pentru urgente), dar
interactioneaza totusi cu restul traficului in intersectii sau la trecerile de pietoni. In
general, aceste benzi sau zone sunt separate fizic de restul traficului.

e Amenajari fara intersectii la nivel: Vehiculele de TP nu au nicio interactiune
conflictuala cu alte vehicule sau cu pietonii. Este cazul sistemelor de tip metrou, monorail
sau tramvai rapid / BRT in cale complet dedicata fara intersectii la nivel.

Valorile de crestere a vitezei operationale de referintd calculate™, comparate cu circulatia in
trafic mixt, sunt de 75 % pentru benzile de TP semiexclusive, 200-235 % pentru benzile
exclusive de TP si >300 % pentru amenajarile denivelate.

Dacd nu exista optiunea trecerii de la circulatia in trafic mixt la o variantd mai buna (din
cauza constrangerilor de spatiu sau a frecventei reduse a TP), se poate totusi mari
semnificativ viteza TP prin tratament preferential in intersectii (ocolirea cozilor si prioritate la
semafor).

Tratamentul in intersectii

Configuratia si semaforizarea intersectiilor se pot modifica pentru a acorda tratament
preferential TP, mentinand un echilibru cu nevoile altor utilizatori.

Un tratament integrat al intersectiilor semaforizate ca sistem (mai degraba decat tratarea
fiecareia in mod izolat), tinand cont si de pozitionarea statiilor de TP, poate duce la situatii in
care, avand timpi de semaforizare predefiniti, se poate acorda prioritate atat traficului
general, cat si TP. Prezentam un exemplu in figura de mai jos, in care pozitionarea statiilor
corespunzatoare permite vehiculelor de TP (linia neagra) sa profite de unda verde disponibila
pentru traficul general (liniile albastre). Pozitionarea simetric opusa (prima statie in amonte
de prima intersectie, a doua statie in aval de intersectie) ar putea functiona si ea, dar situatia
in care ambele statii sunt pozitionate la fel in relatie cu semafoarele invecinate ar duce
aproape sigur la situatia in care vehiculele de TP ar trebui sa astepte cel putin la unul dintre
cele doua semafoare. Acest tip de tratament printr-un intreg coridor sau set de intersectii
semaforizate poate fi denumit unda verde pentru TP.

13

Potrivit Raportului 165 TRB — Transit Cooperative Research Program: Transit Capacity and Quality of

Service Manual, editia a treia (disponibil online la adresa http://nap.edu/24766), pagina 3-37.
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Acesta este un exemplu de prioritate pasiva a TP la semafor: semafoarele functioneaza
intr-un mod fix, pretemporizat (eventual urmand programe diferite la momente diferite ale
zilei) care a fost modificat pentru a spori prioritatea acordata vehiculelor de TP, indiferent
daca acestea sunt prezente sau nu. Printre alte mdsuri de prioritate pasiva a TP la semafor
se numara:

e reducerea duratei ciclului semaforului;

o cresterea duratei fazelor pe directia vehiculelor de TP, astfel incat raportul g/C (luminad
verde per ciclu, green-to-cycle) sa fie mai mare;

e introducerea unei faze scurte suplimentare pentru TP in timpul ciclului (mdsura utila cand
existd in amonte benzi sau cdi de rulare dedicate pentru TP).

Prioritatea activa implicd o schimbare in timp real a functiondrii semaforului intr-o
intersectie ca urmare a prezentei unui vehicul de TP. Printre exemple se numara:

e prelungirea luminii verzi (prelungirea semnalului verde actual corespunzator vehiculului
de TP);

e scurtarea luminii rosii (reducerea semnalului verde actual al unei faze aflate in conflict);
o eliminarea fazei (scoaterea completa a unei faze aflate in conflict);

e redeservirea fazelor (de exemplu, addugarea unei faze suplimentare scurte pentru virare
la stanga);

e adaugarea unei faze scurte dedicate TP (masurad utild cand existd in amonte benzi sau cai
de rulare dedicate pentru TP).

Prioritatea activa poate fi neconditionata (acordata tuturor vehiculelor de TP) sau
conditionata (acordatd numai acelor vehicule care sunt in intarziere fata de program, sau
care au un anumit numdr de cdlatori sau rutelor expres). Astfel, prioritatea conditionata
necesita o interfata cu sistemul de planificare a TP sau cu sistemul automat de numarare a
calatorilor de la bordul vehiculelor de TP. Prioritatea conditionata se foloseste, de obicei, pe
coridoarele cu frecventa ridicata a TP si la nodurile din reteaua de TP (unde apar conflicte
intre nevoile de prioritate ale vehiculelor de TP de pe diverse rute).

Prioritatea activa are eficacitate maxima:
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e in intersectiile cu durate lungi ale ciclului, intersectiile in care vehiculele de TP vireaza
contrar fluxurilor principale de trafic, intersectile in care exista trafic transversal
semnificativ;

e cand frecventa TP este micd sau medie (distanta de 4-5 minute sau mai mult intre
vehicule);

e acolo unde intensitatea traficului este moderat ridicata (rapoarte debit/capacitate in
intervalul 0,75-0,95);

o atunci cand statiile nu sunt situate in amonte de intersectie.

Se pot utiliza diverse tehnologii pentru detectarea vehiculului de TP, iar sistemele wireless
(folosind detectie GPS, optica sau prin radio) au avantajul de a fi mai putin vulnerabile la
intretinere inadecvata decat sistemele traditionale cu bucld de inductie. Alegerea tehnologiei
ar trebui sa depinda de sistemele si infrastructura deja existente, precum si de planurile
viitoare (de exemplu, utilizarea semaforizarii adaptive pentru traficul general).

Amenajarea unei benzi scurte pentru ocolirea cozii sau acordarea dreptului ca vehiculele
de TP sa circule inainte de pe banda de virare la dreapta (eventual cuplatd cu prezenta unei
statii in amonte de intersectie) poate, de asemenea, sa reduca intarzierea in intersectie.
Vehiculele de TP pot trece atunci prin intersectie impreuna cu traficul general sau pot
beneficia de o scurta faza in avans dedicatd lor (care sa se activeze, in mod ideal, numai
cand este prezent un vehicul de TP, cel putin in situatiile sau perioadele in care frecventa TP
este mediu-redusa).

In sfarsit, restrictionarea anumitor miscéri (de exemplu, virajele la stdnga) sau imbunétatirea
restrictiilor de parcare in apropierea intersectiilor poate creste capacitatea si poate imbunatati
circulatia prin intersectii atat pentru TP, cat si pentru traficul general.

5.4  Alte intarzieri

Se pot trata, de asemenea, o serie de intarzieri asociate statiilor:

o Daca exista intarzieri sistematice datorate vehiculelor de TP care asteaptd sa reintre in
trafic, pozitia de oprire in statie se poate modifica astfel incat vehiculele de TP sa
opreasca in banda de trafic (prin largirea trotuarului; in plus se creeaza astfel mai mult
spatiu disponibil pentru statia de TP si pentru activitatile pietonale). Ca alternative, statia
se poate repozitiona in aval de intersectie sau se poate folosi combinatia ‘statie in amonte
de intersectie in banda de virare la dreapta + prioritate la semafor prin faza dedicatd’.

e Cu cat este mai mica diferenta de indltime intre peron si podeaua vehiculului, cu atat
urca si coboara mai rapid caldtorii. Acest lucru se poate realiza ridicand peroanele statiilor
sau folosind vehicule cu podea joasa.

e Daca se intampla frecvent ca, atunci cand soseste in statie un vehicul de TP, intreaga
zona de imbarcare sa fie deja ocupata de alte vehicule de TP, printre strategiile posibile
se numara prelungirea peronului/zonei de imbarcare, madsuri pentru Tmbunatdtirea
aderentei la orar in vederea reducerii gruparii vehiculelor de TP, sau repartizarea diferitor
rute la diferite statii.

» Reducerea distantei dintre statii prin consolidarea statiilor poate mari viteza, dar cu pretul
reducerii accesibilitatii. Insa implementarea optiunii de oprire la cerere (statii facultative,
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care pot fi introduse inclusiv pentru tramvaie) poate spori semnificativ viteza, in special in
afara orelor de varf.

e Optimizarea pozitiondrii statilor in relatie cu intersectile poate duce si ea la
imbunatatirea vitezei daca se aplicd impreund cu tratamentul preferential (prioritate la
semafor, unda verde pentru TP, benzi de ocolire a cozii).

In sfarsit, imbunatitirea formarii soferilor va duce la un stil de condus mai constant, ceea ce
sporeste fiabilitatea si poate spori viteza in ansamblu.

6. Alte optiuni de luat in calcul pentru PRMR-uri

6.1  Aspecte legate de achizitia publica

In intervalul de timp de la demararea procedurii de achizitie publici si pand la inceperea
perioadei de livrare ar putea avea loc schimbari ce afecteaza cererea de TP (de exemplu
aparitia de noi dezvoltari in zona deservitd de transportul public, cresterea cererii ca urmare
a introducerii altor masuri complementare pentru stimularea mobilitatii durabile — cum ar fi
reforma politicii de parcare in zonele centrale). Asemenea schimbari ar putea avea loc si pe
perioada livrarii si punerii in functiune a noilor vehicule, in special daca diferenta de confort
intre vechile si noile vehicule este semnificativa.

De vreme ce impactul acestor schimbari (vezi si caseta 7) asupra cererii de transport este
dificil de prognozat si cuantificat cu ajutorul unui instrument de modelare, este bine sa se
pastreze o anumita flexibilitate privind numarul vehiculelor de achizitionat, mai ales tinand
seama si de obiectivul de a avea sinergie operationald la nivel de rutd sau pachet de rute'.

De exemplu, un oras ar putea indica o cantitate minima de 25 de troleibuze, cu optiunea de
a achizitiona maximum 10 troleibuze suplimentare, prin introducerea unor clauze de revizuire
conform art. 221 alin. (1) lit. a) din Legea nr. 98/2016. In mod ideal, pretul pentru vehiculele
optionale ar fi blocat fie prin stabilirea unui pret fix, fie printr-un mecanism clar stabilit de
ajustare a pretului, pentru a-i permite municipalitatii sa beneficieze de o oarecare asigurare
in ceea ce priveste pretul de platit. Este de remarcat cd pentru majoritatea fabricantilor de
tramvaie sau LRV, practica industrialda standard pentru stabilirea pretului optiunilor se
bazeaza, de obicei, pe indexarea pretului in functie de pretul unor materii prime ca otelul si
cuprul; prin urmare, dacd municipalitatea intentioneaza sa includa un asemenea mecanism
de stabilire a pretului in contractele de furnizare de material rulant, se recomanda cel putin
efectuarea unui studiu preliminar privind conditile de piata si registrele de comenzi ale
fabricantilor, pentru a intelege capacitatea acestora de a livra unitdtile la timp si de a oferi
economii.

Pentru PRMR-urile care acopera moduri diferite, ar fi adecvat sa se liciteze separat achizitia
de tramvaie, troleibuze si/sau autobuze (iar pentru acestea din urma, sa existe proceduri

% Cu alte cuvinte, demararea unei noi proceduri de achizitie publicd pentru satisfacerea cererii
suplimentare aparute in decursul proiectului de imbunatatire a sistemului de TP ar putea conduce la
achizitionarea unor vehicule cu performante tehnice sensibil diferite fata de cele ale vehiculelor din primul
lot, dintre care unele (cum ar fi acceleratia, ergonomia spatiului interior si accesul in vehicul) ar putea
influenta durata de deplasare si de serviciu in statii, conducand la gruparea vehiculelor in traseu si
scaderea fiabilitatii orarului (vezi si discutia din caseta 1).
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diferite daca se utilizeaza tehnologii diferite), pentru a incuraja concurenta pe piatd. Pentru a
asigura insa sinergia operationald, vehiculele de capacitate diferita, dar de acelasi tip si care
urmeaza a fi folosite pe aceleasi rute sau pachete de rute ar trebui cuprinse in aceeasi
procedura. Aceasta recomandare trebuie insd analizata cu atentie in contextul prevederilor
Directivei nr. 24/2014, avand in vedere preocuparea CE pentru incurajarea accesului IMM-
urilor la contractele de achizitie publica, o solutie fiind cea a lotizarii achizitiilor.

Avantajele si dezavantajele generale ale licitatiei intr-un singur lot sau in loturi multiple sunt
sintetizate in caseta 9; formatul adoptat este menit sa evidentieze aspectele la care una
dintre optiuni are un avantaj clar fata de cealalta. In acest scop, optiunea la care apare text
in coloana corespunzdtoare este consideratd a fi mai avantajoasa decat alternativa.

Caseta 9: Avantaje ale achizitiei de material rulant intr-un singur lot sau in loturi multiple

Aspect Avantaje (un singur lot) Avantaje (loturi multiple)

Pret unitar Posibile economii de scara din care
rezultd preturi unitare mai mici;
prin extensie, garantia prelungitd
poate fi oferitd si ea la un pret
unitar mai mic.

Sinergie Sinergia operationala este cu atat
operationala mai ridicatd cu cat omogenitatea
flotei este mai mare, dupa cum se
discuta in text.

Includerea In mod inerent, licitatile cu lot
producatorilor OEM unic, mai de amploare, includ
renumiti producatori OEM consacrati,

decarece numai acestia au
capacitatea de a produce si a livra
la scara necesara.

Asigurarea calitatii Prin aprovizionarea cu material rulant de
vehiculelor la producatori diferiti, defectele sistemice
din procesul de productie sunt tinute mai
bine sub control prin loturile de productie
mai mici si nu afecteaza intreaga flota de
vehicule noi.

Vehiculele de TP sunt construite folosind
procese In mare mdsurd manuale, iar o
productie defectuoasa pentru un lot mare
poate genera probleme privind costul pe
ciclul de viata, care pot deveni vizibile
abia dupa perioada de garantie.

Efortul administrativ | Un singur lot inseamna un efort
mai mic din punctul de vedere al
pregatirii procedurii si al evaluarii
ofertelor.
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Nevoia unui stoc
mare de piese de
schimb

Desi omogenitatea stocului de piese de rezervad/de schimb pentru intreaga flota
ar fi considerata, in mod normal, un avantaj in favoarea situatiei cu un singur
fabricant castigator al licitatiei, in prezent, toate companiile producdtoare mari
folosesc fabricanti specializati terti pentru componentele esentiale/cele mai
scumpe (de exemplu, ZF pentru cutiile de transmisie/de viteze pentru autobuze);
prin urmare, cerintele de stoc pentru o flotd mai putin omogend ar fi legate in
principal de consumabile si de piesele mai putin costisitoare. In consecinta, nu
consideram ca varianta cu lot unic ar fi substantial mai avantajoasa in aceasta
privinta.

Cerinte de formare/
certificare a
personalului de
intretinere

Ca si la punctul anterior, cerinta pentru formarea si certificarea personalului de
intretinere este destul de standard in prezent, indiferent de fabricant (cu
exceptia autobuzelor electrice), deoarece majoritatea componentelor esentiale
provin de la aceleasi companii specializate terte. Prin urmare, nu exista
diferentiere substantiald in aceasta privinta.

Cerinte de formare
si familiarizare a
soferilor

Formarea si familiarizarea soferilor sunt si ele destul de standard in prezent,
indiferent daca se fac in cadrul companiei de transport (de exemplu, pentru
soferii de autobuz) sau daca sunt oferite de fabricanti (de exemplu, pentru

conducatorii de vehicule LRV care vor urma cursuri pe simulatoare oferite de
fabricanti); prin urmare, putem presupune in mod rezonabil ca nu exista
avantaje substantiale oferite de o anumitd abordare a achizitiei.

Expunerea la
dificultati juridice

Dat fiind istoricul recent, poate exista
perceptia, justificata sau nu, ca lotul unic
este mai putin transparent si persista
riscul ca acordarea contractului de
achizitie sa fie contestata prin intermediul
Consiliului  National de Solutionare a
Contestatiilor.

Orice constrangeri privind specificatiile tehnice ale vehiculelor trebuie sa fie derivate:

Fie din constréngeri tehnice sau operationale definitorii sistemului de transport din orasul
in care acestea vor fi utilizate;

Fie din cerinte functionale temeinic justificate (de exemplu pe criterii strategice justificate
in baza unor studii anterioare, cum ar fi PMUD).

Constrangerile care nu sunt astfel justificate pot fi privite de potentialii ofertanti sau
observatori drept restrictionari inutile ale concurentei de piatd, putand conduce la contestatii
sau actiuni in instanta. Spre exemplu:

Introducerea, pentru a reflecta constrangerile constructive ale liniei de tramvai, a unei
cerinte precum "tramvaiele vor avea in componenta lor minim 5 module, respectiv
burdufuri etanse care asigura legatura elastica intre caroseriile modulelor” este
nerecomandata, cerinta trebuind reformulata din punctul de vedere al constrangerilor
efective de infrastructura (de exemplu: "raza minima de viraj a tramvaiului trebuie sa fie
de 20 m pe traseu si 18 m in depou la viteza de maxim 5 km/h").

Introducerea unei cerinte privind incarcarea maxima de 10 tone/osie cand linia de

tramvai (recent modernizata sau in curs de modernizare) ar permite 12 tone/osie nu are
o justificare reala.
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Referitor la constructia arhitecturii pentru evaluarea ofertelor:

Cel mai bine este sa se aiba in vedere costul la nivel de ciclu de viata (nu doar pretul de
achizitie) ca factor al evaluarii financiare, pentru a evita situatia in care tipul de vehicul
selectat, desi are pretul de achizitie cel mai mic, ajunge sa coste mai mult din cauza
consumului de carburant mai ridicat, a costurilor de intretinere mai mari, a fiabilitatii
scazute etc. Conform art. 187 alin. (3) si art. 191-192 din Legea nr. 98/2016, criteriul de
atribuire "costul cel mai scazut” reflecta exact aceste tipuri de costuri pe durata de viata.

In cazul autobuzelor si troleibuzelor in mod normal capacitatea de transport va varia
relativ putin intre oferte, avand in vedere ca dimensiunile vehiculelor sunt in principiu
standardizate (lungimile standard fiind de 12 m sau 15 m pentru vehicul solo, 18 m
pentru vehicul articulat si 24 m pentru vehicul dublu articulat), insa in cazul tramvaielor in
mod normal achizitorul constrange capacitatea indicand un interval de lungimi permise
(in general acoperind o plaja de 2-3 m, spre exemplu 17-19 m sau 29-32 m) sau o
pereche de valori capacitate minima de transport, lungime maxima a vehiculului. Tinand
cont de acest fapt, recomandam utilizarea criteriului de atribuire “cel mai bun raport
calitate-cost”, capacitatea de transport fiind deci un factor de evaluare, insa fiind
recomandate:

o Indicarea numarului minim de locuri pe scaune, a dimensiunilor si pasului acestora,
precum si explicitarea permiterii sau interzicerii scaunelor rabatabile;

o Calcularea capacitatii de transport pentru pasagerii in picioare la o valoare cuprinsa in
intervalul 4-5 pasageri/m?* (conform discutiei din sectiunea 4).

Este recomandat sd se mentina la minimum numarul de factori pentru evaluarea ofertelor
tehnice si sd se evite definirea unor factori de evaluare pentru parametrii in care
plusvaloarea depasirii cerintelor minime este nesemnificativa (spre exemplu nivelul de
zgomot exterior / interior sau puterea sistemului de incdlzire / rdcire). In lumina celor
discutate mai sus, in plus fatd de oferta financiara ar fi necesar a fi luati in calcul trei
factori de evaluare, care sa fie in conformitate cu prevederile art. 189 din Legea nr.
98/2016, si care sa reflecte:

o Capacitatea de transport a vehiculului (exemplu: numar total de pasageri calculat la o
densitate de 5 pasageri in picioare/m?);

o Consumul specific de carburant sau energie (raportat la o fincarcare medie a
vehiculului), in stabilirea ponderii acestuia tinandu-se cont de parcursul anual si de
evolutia asteptata privind pretul carburantului sau energiei electrice;

o Costurile cu intretinerea si reparatiile programate (in cazul in care in contract nu va fi
inclusa si intretinerea vehiculelor pe o perioada de timp semnificativa, vezi discutia din
sectiunea urmatoare).

In contextul finantarii prin POR, este posibil sa se achizitioneze prin licitatie un singur lot de
material rulant, iar apoi sa se solicite finantare prin depunerea de unu sau mai multe proiecte
pentru cofinantare din partea UE in cadrul POR 2014-2020. Tot astfel, materialul rulant
achizitionat prin proceduri diferite se poate combina intr-un singur proiect.

Optiuni specifice proiectelor pentru tramvaie:
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Intervalele actuale de referintda ale pretului unitar pentru tramvaie sunt de 1,6-2,3
mil. EUR pentru tramvaiele de capacitate mai mare, cu lungimea de 29-32m, 1,2-
1,5 mil. EUR pentru tramvaiele de capacitate medie, cu lungimea de 22-26 m si 0,6-
0,8 mil. EUR pentru tramvaiele formate dintr-o singura unitate, cu lungimea de 14-15 m.
In general:

o Preturile sunt mai mari cu 10-15 % la tramvaiele bidirectionale.

o Preturile sunt mai mari cu 20-30 % la tramvaiele cu podea 100 % joasa in comparatie
cu tramvaiele care sunt doar partial cu podea joasa.

Deoarece tramvaiele sunt semnificativ mai scumpe decat autobuzele si troleibuzele, ar
trebui realizatd o analizd deosebit de atenta a optiunilor, in special dacd exista un numar
mare de tramvaie in stare destul de proastd in raport cu finantarea disponibila. Daca o
analiza a nevoilor de investitii de capital pe 10 ani arata ca este foarte improbabil sa se
poatd sustine financiar reinnoirea intregii flote, ar trebui analizate alte optiuni mai
economice, cum ar fi:

o Reabilitarea tramvaielor existente. Deoarece accesibilitatea este o conditie pentru
cofinantarea prin POR, o parte a tramvaiului modernizat trebuie sa aiba podea joasa;
acest lucru se poate realiza prin introducerea unei sectiuni centrale scurte (cu lungime
de ~6,5m) cu podea joasa pentru tramvaiele cu una sau mai multe unitati
(obtindndu-se astfel si o crestere modestda a capacitatii) sau prin inlocuirea unei
sectiuni similare cu podea inalta existente.

o Achizitionarea de tramvaie noi cu podea partial joasa.

Tramvaiele bidirectionale (cu cabine de comanda la ambele capete) au unele avantaje
specifice:

o Acestea sunt adecvate mai ales pentru rutele cu puncte terminus in zonele in care
este nepractica construirea unei bucle de intoarcere sau in care miscarea de
intoarcere a tramvaiului ar afecta semnificativ restul traficului (cum ar fi intoarcerea in
intersectiile aglomerate, sau in zone de periferie in lateralul arterelor radiale
importante).

o Utilizarea tramvaielor bidirectionale reduce durata ciclului; cu cat este mai scurta ruta,
cu atat este mai mare impactul.

o Tramvaiele bidirectionale permit o flexibilitate operationala sporitd la adaptarea
frecventei pe o linie caracterizata prin variatia semnificativa a cererii: se pot opera
curse mai scurte (de exemplu, in afara orelor de varf sau in zilele nelucratoare) daca
se instaleaza macazuri in linia curenta langa statiile selectate ca puncte de capat
alternative.

Astfel, pentru proiectele de tramvai integrate care includ reconstructia infrastructurii
liniei, analiza optiunilor ar trebui sa includa si conversia la operatii cu tramvaie
bidirectionale.

Alte optiuni pentru PRMR-uri:

Numarul de usi are un impact semnificativ asupra duratei opririi in statiile aglomerate.
Usile simple (cu o singura foaie) incetinesc drastic trecerea caldtorilor, deci poate fi
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adecvata solicitarea absentei acestor usi pentru materialul rulant care deserveste rute ce
contin multe statii cu volume foarte mari de imbarcare/debarcare.

Trebuie luat in calcul cu atentie numarul de scaune in raport cu zona de stat in picioare:
cu cat este mai mic numarul de scaune instalate, cu atat este mai mare capacitatea totala
de cdlatori pentru o anumita dimensiune de vehicul. Numarul scaunelor poate fi mai mic
pentru cursele mai scurte sau pentru cursele de la orele de varf. O posibilitate o
reprezinta achizitionarea materialului rulant in doua configuratii diferite ale scaunelor — de
exemplu, 70 % cu un numdr mai mare de scaune (de folosit la orice ord) si 30 % cu un
numar mai mic de scaune (de folosit numai la orele de varf).

Pe langa echipamentul descris in sectiunea 2.4, ar putea fi luate in calcul si alte facilitati,
cum ar fi supraveghere video in interiorul vehiculelor, afisaj video (pentru informatii
privind ruta si eventual pentru reclame), echipament WiFi, sistem audio in vehicule etc.

Daca PRMR-ul va viza o parte semnificativa a flotei, se poate folosi aceastd ocazie pentru
(re)definirea identitdtii de marca a sistemului de TP, demers ce ar include un manual de
identitate vizuala care sa precizeze o noua schema cromatica pentru materialul rulant si
alte facilitati (de exemplu, structurile din statii: addposturi, tablite sau totemuri de statie
etc.).

6.2 Aspecte legate de intretinere

Optiuni privind intretinerea:

Experienta din sector a demonstrat de multe ori ca un regim de intretinere proactivd, mai
degraba decat reactiva, a vehiculelor de transport public prelungeste durata de viata utila
a acestor active. In ciuda acestui beneficiu evident, multi operatori se confrunta in
continuare cu dificultdti in ceea ce priveste adoptarea unei aborddri proactive a
intretinerii vehiculelor/activelor de TP, deoarece acest lucru inseamna, in general, ca este
necesar un flux continuu de bani si alte resurse (a se vedea si nota de subsol 9).

Recomandam cu tdrie analiza optiunii de externalizare (catre furnizorul materialului rulant
nou) a serviciilor de intretinere si reparatie a materialului rulant pentru o perioada de 5-
10 ani, care sa includa eventual, o lucrare de intretinere periodicd/reabilitare majora la
finalul perioadei. Externalizarea intretinerii trenurilor de metrou noi din Bucuresti a dus la
un nivel ridicat de fiabilitate si a contribuit la cresterea in ansamblu a calitatii serviciului
de transport. Dacd se alege aceasta optiune, ar trebui sa existe o impartire foarte clara a
responsabilitdtilor intre operator si furnizorul de intretinere. De asemenea, se pot
concepe acorduri prin care sa se transfere depoul (depourile) la furnizorul de intretinere
si/sau prin care o parte a personalului de intretinere sa fie furnizat de operator, pentru a
permite transferul de cunostinte.

Beneficiarul ar trebui sa analizeze cu atentie numarul de piese de schimb sau de
subcomponente care trebuie incluse in livrare, alaturi de definirea nivelului de posibilitate
de interschimbare a pieselor care urmeaza a fi achizitionate prin contracte viitoare,
pentru a evita dependenta de un singur furnizor.

Potrivit experientei recente, este probabil ca dotdrile de intretinere utilizate de operatori
sa necesite si ele modernizari substantiale, nefiind disponibile echipamente de baza, cum
sunt echipamentele de diagnosticare a dispozitivelor electronice de la bord. Acestea ar
cuprinde, printre altele:
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O

software si hardware de diagnosticare la bord (OBD);

laptopuri si PC-uri care sa ruleze versiunea cea mai recenta a software-ului de
diagnosticare;

instrumente de diagnosticare specifice produselor, cu versiunea de software cea mai
recenta pentru motoare, transmisii etc.;

osciloscoape;
echipamente de testare a bateriilor si a sistemului de incarcare;
instrumente de lipire; si

surse de alimentare.

Printre alte echipamente din depouri sau autobaze care s-au constatat a prezenta deficiente
in orase din Romania se numara:

O

O

elevatoare/cricuri simultane pentru facilitarea accesului sub caroserie;
bancuri sub nivelul standard pentru verificarea franelor si a directiei;

lipsa analizoarelor de gaze de esapament si a unei unitati HVAC/de ventilatie pentru
evacuarea fumului.

o In cazurile in care operatorul preia sarcina majorititii activititilor de intretinere, ar fi
prudent sa se ia in calcul optiunea de a include o perioadd de garantie prelungita, in
special cand se investeste intr-o tehnologie noud, care nu a mai fost utilizata in oras.
Perioadele de garantie prelungita de pana la cinci ani sunt destul de standard, iar caseta
10 ofera o comparatie orientativa a cresterii pretului in cazul garantiilor prelungite pentru
autobuze (adica in plus fatd de pretul vehiculelor):

Caseta 10: Costul garantiei suplimentare (% din pretul de achizitie) pentru autobuze

Variatia pretului Far3 Cu
garantiei . . . S . .
suplimentare operatiuni de intretinere incluse operatiuni de intretinere incluse
1an 5% 10 %
2 ani 10 % 20 %
3 ani 15 % 30 %
4 ani 20 % 40 %
5 ani 25 % 50 %

In primul caz, operatorul asigura activititile de intretinere in perioada de garantie, in
urma autorizarii din partea fabricantului. Furnizorii ar include in ofertd procesul de
intretinere planificata, in care indica periodicitatea, procedurile standard si activitdtile
de intretinere, piesele care trebuie inlocuite, consumabilele si manopera necesara.
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Piesele de schimb si consumabilele aferente activittilor de intretinere planificatd
(preventiva) si reviziile tehnice sunt incluse in planificarea pretului. In asemenea
cazuri, operatorul i solicité, de obicei, furnizorului sa certifice reparatiile efectuate in
atelierul operatorului de catre personalul companiei. Acesta este modelul recomandat
prin prezentul document-ghid pentru PRMR-uri care vizeaza un numar apreciabil de
vehicule.

o In al doilea caz, furnizorul, pe cheltuiala proprie, ar dota si ar opera un centru/atelier
de service la sediul cumpadratorului, pe toata durata perioadei de garantie. Atelierul de
service ar trebui autorizat de Registrul Auto Roman (RAR) si certificat de fabricantul
vehiculelor. Atelierul de service preia apoi sarcina activitatilor de intretinere planificata
care vizeaza defectele sistematice si defectele ascunse ale vehiculelor, precum si
defectele identificate in cadrul reviziilor planificate, pe intreaga durata de valabilitate a
garantiei. Atelierul de service este dotat cu echipamentele specificate de diagnosticare
si de atelier, iar furnizorul raspunde de implementarea si certificarea serviciului pe
care il opereaza direct conform autorizarii primite de la RAR si de la fabricant, in
unitatea cumparatorului.

e Achizitia de tehnologie ecologica: Data fiind introducerea unor norme mai stringente
pentru achizitia unor vehicule de TP mai ecologice, operatorii si municipalitatile care
achizitioneaza material rulant nou ar trebui sa stabileasca drept preconditie pentru toti
ofertantii includerea rezultatelor testului SORT in dosarul de ofertd in cadrul licitatiei
pentru un contract de furnizare de autobuze. SORT este acronimul pentru Standardised
On-Road Test cycles (cicluri standardizate de testare pe sosea) si reprezinta o metoda
elaborata printr-o initiativa comuna de cdtre UITP, operatorii de transport public si
fabricantii de vehicule pentru a asigura teste si masuratori standard privind consumul de
carburant al autobuzelor; in 2017 s-a publicat un supliment la ghidul SORT al UITP,
referitor la autobuzele hibride care se incarca la priza si la autobuzele complet electrice,
precum si la testele standardizate pentru acestea. Astfel, rezultatele se pot folosi pentru a
compara diferite modele de autobuz in evaluarea ofertelor. Testul SORT cuprinde
testarea si mdsurarea autobuzelor incdrcate cu caldtori pe un traseu de testare. SORT
defineste trei cicluri diferite’:

o Urban = ciclul SORT 1 (viteza medie de 12 km/h);
o Mixt = ciclul SORT 2 (vitezd medie de 18 km/h);
o Suburban = ciclul SORT 3 (vitezd medie de 25 km/h).

o Deoarece testarea SORT a devenit larg acceptatd ca standard in industrie, este util ca
orasele care doresc achizitionarea de material rulant nou sa solicite rezultatele testului
SORT ca parte a ofertelor depuse in cadrul licitatiei sau sa efectueze in regie proprie
aceste teste daca fabricantii le imprumutd vehiculele in scopuri de probd. Pe langa
consumul de combustibil/de energie, testele SORT le vor permite operatorilor sa estimeze
si poluarea atmosferica generata de vehiculele noi. Ca resursa suplimentara,
recomandam accesarea portalului www.cleanvehicle.eu, care precizeaza metodologia
costurilor operationale pe durata de viatd descrise in Directiva privind vehiculele
nepoluante (Directiva 2009/33/CE privind promovarea vehiculelor de transport rutier
nepoluante si eficiente din punct de vedere energetic).

15 Dupa UITP Project SORT 2014. Standardised On-road Test Cycles.
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6.3 Darea in exploatare a vehiculelor noi

Desi, de-a lungul anilor, procesul de dare in exploatare si de certificare a materialului rulant a
cunoscut modificari in UE prin introducerea de standarde noi, nu exista modificari in ceea ce
priveste cele trei activitati principale care reprezinta pilonii de la baza acceptarii vehiculelor:

e conformitatea cu standardele, cu legislatia si cu bunele practici;
e compatibilitatea cu infrastructura si cu mediul de exploatare;
e atingerea si mentinerea unui nivel de siguranta adecvat.

Este important sa retinem ca numai conformitatea cu standardele nu este suficienta si, prin
urmare, trebuie sa se dedice suficient timp si resurse pentru a garanta functionarea in
siguranta, eventual prin parcursuri de probd, inainte de introducerea vehiculelor noi pe rutele
comerciale. Aceastd observatie este mai pertinenta pentru sistemele feroviare, datorita
complexitdtii acestora si sistemelor separate de semnalizare si control, dar principiile privind
functionarea in siguranta se pot aplica, intr-un sens mai larg, si la vehicule pe pneuri, in
special in cazul introducerii unor tehnologii noi precum autobuzele electrice. Odata cu aparitia
autobuzelor cu baterie/cu incdrcare la priza, cultura intreprinderii trebuie sa includa
manipularea in sigurantd a echipamentelor de inaltd tensiune si a materiilor volatile asociate
unor clase de baterii. In cazurile in care operatorul nu are experientd prealabila de lucru cu
aceste tehnologii, se recomanda insistent ca achizitia sd includa si prevederi privind transferul
de cunostinte si asistenta in regim de permanentd din partea furnizorilor, pentru a reduce la
minimum riscul si impactul unor accidente.

In sfarsit, trebuie alocat suficient timp d&rii in exploatare a acestor vehicule noi (in special in
cazul LRV si al tramvaielor) inainte de deschiderea curselor comerciale, pentru a-i permite
operatorului sa rezolve eventualele probleme operationale. Acestea pot fi variate, de la
probleme simple cum ar fi asigurarea familiarizarii soferilor de autoturisme cu prezenta
acestor vehicule noi de TP (de exemplu, in cazul in care exista o rutd noud care circula in
zona mediana sau in trafic mixt) si, eventual, cu noile sisteme de control al traficului (de
exemplu, noile semafoare care acorda prioritate TP).
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