Modernizarea, reabilitarea - extinderea traseelor de transport public electric

6. SCENARIU/OPTIUNEA TEHNICO-ECONOMICA OPTIMA,
RECOMANDATA

6.1.Comparatia scenariilor/optiunilor propuse, din punct de vedere tehnic, economic,

financiar, al sustenabilitagi si riscurilor

Scenariile care vor fi comparate sunt urméatoarele:

Scenariul 1 — ,fara proiect”: continuarea situatiei actuale, fara investitie

Scenariul 2 - moderat: Implementarea urmatoarelor masuri:

O

Achizitia de troleibuze, pentru executia programelor de circulatie pe cele doua
extinderi de retele electrice de contact

Extinderea retelei electrice de contact troleibuze: 5,3 km pe Str. Stadionului cale
simpla si © km cale simpla pe Str. Avram lancu - Str. Mosnei - Helesteu

Reabilitarea infrastructurii de transport existente pentru circulatia troleibuzelor

Implementarea componentei de trafic management pe Axa Est-Vest, cu toate
componentele sale: locale (in interseclii si treceri de pietoni semaforizate),
centrale (echipamente si software in Centrul de control) si distribuite (retea de
comunicatii); sistemul asigurd o adaptare a timpilor de semaforizare in functie de
informatiile asupra fluxurilor de trafic primite in timp real de la echipamentele din
teren — management adaptiv al traficului

Implementarea componentei de prioritizare a vehiculelor de transport public, pe
Axa Est-Vest, cu toate componentele sale: locale (in intersectii si treceri de
pietoni semaforizate), centrale (echipamente si software in Centrul de control) si
mobile (in vehiculele de transport public); sistemul asigura o adaptare a timpilor
de semaforizare In functie de informatiile primite in timp real asupra pozitiei
vehiculelor de transport public, astfel incat sa asigure traversarea cat mai rapida
a intersectiilor semaforizate de catre aceste vehicule

Implementarea componentei de monitorizare, cu toate componentele sale: locale
(In intersectii si treceri de pietoni semaforizate, in statii de transport public),
centrale (echipamente si software in Centrul de control) si distribuite (retea de
comunicatii). sistemul asigurd monitorizarea video a locatiilor semaforizate, in
vederea cresterii sigurantei rutiere pentru toti participantii la trafic: conducatori
auto, calatori cu transportul public, biciclisti, pietoni

Implementarea componentei de informare , cu toate componentele sale: locale
(in statiile de transport public prezentate in continuare) si centrale (echipamente
si software in Centrul de control): sistemul are rolul de a oferi informatii calatorilor
asupra momentului sosirii vehiculului de transport public in statie.

Scenariul 3 - extins: Implementarea urméatoarelor mésuri:
o Achizitia de troleibuze, pentru executia programelor de circulatie pe cele doua

extinderi de retele electrice de contact

Extinderea retelei electrice de contact troleibuze: 5,3 km pe Str. Stadionului cale
simpla si 9 km cale simpla pe Str. Avram lancu - Str. Mosnei ~ Helesteu

Reabilitarea infrastructurii de transport existente pentru circulatia troleibuzelor

implementarea componentei de trafic management pe axele Est-Vest si Centru-
Nord, cu toate componentele sale: locale (in intersectii si treceri de pietoni
semaforizate), centrale (echipamente si software in Centrul de control) si
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distribuite (retea de corunicatii); sistemul asigurda o adaptare a timpilor de
semaforizare in functie de informatiile asupra fluxurilor de trafic primite in timp
real de la echipamentele din teren — management adaptiv al traficului

o Implementarea componentei de prioritizare a vehiculelor de transport public, pe
axele Est-Vest si Centru-Nord, cu toate componentele sale: locale (in intersectii
si treceri de pietoni semaforizate), centrale (echipamente si software in Centrul
de control) si mobile (in vehiculele de transport public); sistemul asigurd o
adaptare a timpilor de semaforizare in funclie de informatiile primite in timp real
asupra pozitiei vehiculelor de transport public, astfel incat s& asigure traversarea
cat mai rapida a intersectiilor semaforizate de cétre aceste vehicule

o Implementarea componentei de monitorizare, cu toate componentele sale: locale
(in intersectii si treceri de pietoni semaforizate, in statii de transport public),
centrale (echipamente si software in Centrul de control) si distribuite (retea de
comunicatii): sistemul asigurd monitorizarea video a locatilor semaforizate, in
vederea cresterii sigurantei rutiere pentru toti participantii la trafic: conducatori
auto, calatori cu transportul public, biciclisti, pietoni

o Implementarea componentei de informare , cu toate componentele sale: locale
(In statiile de transport public prezentate in continuare) si centrale (echipamente
si software in Centrul de control): sistemul are rolul de a oferi informatii calatorilor
asupra momentului sosirii vehiculului de transport public in statie.

Comparatia din punct de vedere financiar si economic Intre cele 3 scenarii a fost realizata in
capitolul anterior.

in vederea analizei efectelor si impactului fiecarui scenariu, inclusiv pentru anii de prognoz3, in
studiul de trafic realizat a fost elaborat un model de transport care sa reflecte situatia rutierd a
Municipiului Medias si conditiile reale de circulatie.

In modelul de transport au fost introduse, ca intrari, pentru Scenariul 1, de referinta,
urmatoarele:

- Date privind infrastructura rutierd
oHarta
o Clasificarea retelelor de drumuri si capacitatea de circulatie
- Date privind reglementarile de circulatie
o Sensuri unice, viraje permise, prioritati etc.
o Planuri de semaforizare, diagrame de semaforizare
- Date privind transportul public urban:
o Rute acoperite de transportul public urban
- Date rezuitate din Studiul de trafic (anexat)

Modelul de transport a fost calibrat si validat, astfel incat datele obtinute din diferitele surse sa
fie integrate intr-un mod unitar.

In continuare sunt prezentati in form& grafica parametrii de trafic rezultati pentru scenariul de
referintd, anul 2017, pe reteaua rutierd a municipiului Medias .
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Ca urmare a diagnozei de circulatie realizate, au rezultat urmatoarele:

 Volumele cele mai ridicate de trafic se inregistreazi in zilele lucratoare, ora de varf PM

Capacitatea de circulatie a unor intersectii importante din municipiu se apropie de limita

sau chiar este depasita in orele de varf, ceea ce conduce la congestii de circulatie si
coloane de vehicule, cu efect negativ asupra timpului de célatorie (implicit pentru
transportul public de calatori) si emisiilor de gaze de sera.

Dupa extragerea indicatorilor semnificativi rezultati din modelul de transport au fost realizate
modele distincte pentru fiecare dintre cele 3 scenarii, pentru anii de prognozé 2020 (primul an
dupd implementarea proiectului) si anul 2024 (ultimul an al perioadei de durabilitate a
proiectuiui).

Pentru Scenariul 2 - moderat, au fost modificate configuratiile locatiilor semaforizate, conform

specificatiilor din tabelul de mai jos:
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Nr. | | |
t, | Locatie Situatia actuald | Situatia cu proiect
crt. | :
; T ' Semaforizarea intersectiei si
1 So?{aii‘tl):‘r'\‘gl Nesemaforizata  includerea in sistemul de %
‘ { management adaptiv al traficului §
: - i -
; §Semaforizare ca trecere pietoni cu
2 i Sos. Sibiului — Lukoil Nesemaforizatd | buton si includere in sistemul de &
i | management adaptiv al traficului ﬁ
. It i g
i : a
| B : Includerea in  sistemul  de §
3 | 30s. Sﬁ;&"& ST Semaforizat3 | management adaptiv al traficului ca
| |  trecere de pietoni cu buton 8
J {...M,.M,,M. T DA iy e 8 B 2 <K AP A 07 Em.“ [—— s ‘g
| —_— | Includerea  in  sistemul  de §
4 20S. Scligllglf:'t Str. Semaforizatd ' management adaptiv al traficului ca
i _ ! trecere de pietoni cu buton
| i |
. $0s. Sibiului — Str. | Semaforizatd (intrare - iInc!uderea L kL
5 Titus Andronic iesire incinta Meditur) | management adaptiv al traficului ca
| P i ‘ | intersectie semaforizatd
| T | s Includerea in sistemul de “’”
6 | SOSiai!g’l;UgJi;;OStr- Semaforizata | management adaptiv al traficului ca
| ! trecere de pietoni cu buton
! } Includerea  in  sistemul  de
7 | $Sos. Sibiului - Lidl Semaforizatd (Romgaz) | management adaptiv al traficului ca |
| | | trecere de pietoni cu buto 5
SV 1 - o .
| L | Semaforizare ca trecere pietoni cu i
8 | Sos'é‘:_'g\';gm or Str. Nesemaforizata | buton si includere in sistemul de %
N ! management adaptiv al traficului ;
; e ]
e Semaforizare ca trecere pietoni cu !
9 | soséi'bgj;:'i'ti : Str. Nesemaforizata | buton si includere in sistemul de |
Wmf ) ’ : management adaptiv al traficului
k » — biviatpetoh ot
j I ! Includerea in sistemul de
10 . Ri’z; US::):'l:iIL\IIIOi's Semaforizatd g management adaptiv al traficului ca *
:_ i - | trecere de pietoni cu buton ;
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Sos. Sibiului — Str.

Automecanica

11 Epi scop Joan Bob Nesemaforizatd
. Str. Hermann Oberth . =i
12 : - Muzeu Semaforizata
! L R T SR S
;13 Sftsge;\n;;?& %ngp ! Nesemaforizata
E
: Str. Hermann Oberth N
14 Z -~ Str. Avram Iancu Semaforizata
| ' Str Unirii - Str. | .
115 ¢ Sernaforizata
i ‘; Closca | |
Str. Closca — Str. .
16 1.G.Duca (S pltai) Semaforizata
i o
17 g Str. ré?;;ia Str. Nesemaforizata
Str. Horia — Str. I
! Ciprian Porumbescu Nesemaforizata
i
T e b e
" .9 | Str Horia - Str. .
g 19 George Toparceanu Nesemaforizatd
f Str. Aurel Viaicu ~ N
20 § Str. Dr. O. Fodor Nesemaforizata
i Str. Aurel Vlaicu — .
21 ‘ Str. Aviatiel Nesemaforizata
A T A
| © Str. Aurel Vlaicu — o ew
22 Str. Brazilor Nesemaforizata
L
! .
23 ! Str. Aurel Viaicu — Nesemaforizata

Semaforizare ca trecere pietoni cu
buton si includere in sistemul de
management adaptiv al traficului

~ Includerea in sistemul  de
: management adaptiv al traficului ca
trecere de pietoni cu buton

{.. A S o e B £ . " 0. s A P 5 o 5 1 P

. Semaforizarea intersectiei si
" includerea in sistemul de
~ management adaptiv al traficului

Includerea in sistemul de
management adaptiv al traficului ca
intersectie semaforizatd

Includerea in sistemul de
management adaptiv al traficului ca
lntersectle semafonzata

Includerea in snstemul de
management adaptiv al traficului ca
trecere de pietoni cu buton

Semaforizarea intersectiei si
includerea in sistemul de
management adaptiv al traficului

- Semaforizarea intersectiei si
. includerea in sistemul de
management adaptlv al traflculm

Semaforlzare ca trecere pietoni cu
buton si includere in sistemul de
management adaptiv al traficului

Semaforizare ca trecere pietoni cu
buton si includere in sistemul de
management adaptiv al traficului

. Semaforizare ca trecere pietoni cu
- buton si includere in sistemul de
management adaptiv al traflculw

fSemaforlzare ca trecere pletonl cu
buton si includere in sistemul de
- management adaptiv al traficului

Semaforizare ca trecere pietoni cu
buton si includere in sistemul de
management adaptiv al traficului

Pentru Scenariul 3 - extins, in special pentru cresterea vitezei de transport a mijloacelor
transportului public de calatori in vederea cresterii atractivitatii acestuia , au fost modificate
configuratiile locatjilor semaforizate, conform specificatiilor din tabelul de mai jos:

28 ) C DDy
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Nr. g Locatle Sltuatia actuala Situatia cu proiect

crt. | ,

- R SO . . N

1 | Sos. Sibiului— Nesemafonzata Semaforizarea intersectiei si includerea n
! Kaufland i sistemul de management adaptiv al
! | i traficului |

2 Sos. Sibiului — Lukoil 5 Nesemaforizatd | Semaforizare ca trecere pietoni cu buton si
| includere in sistemul de management
: | adaptiv al traficului
- — i - S

3 | Sos. Sibiului - Str. | Semaforizatd Includerea in sistemul de management

, i Milcov ! adaptiv al traficului ca trecere de pietoni
| ‘ | L cu buton

4 i Sos. Sibiului — Str. . Semaforizats Includerea in sistemul de management
‘ Calafat ; adaptiv al traficului ca trecere de pietoni

i cu buton
5 Sos SIbIUlUl Str { Semafonzaté Includerea in sistemul de management
. Titus Andronic adaptiv. al traficului ca intersectie
5 ! semafonzata

6 Sos Sibiului - Str | Semaforizat} Includerea in 5|stemul de management ;
; Tacob Pisso adaptiv al traficului ca trecere de pietoni
cu buton

7 TESc)s. Sibiului — Lid! Semaforizatd Includerea in sistemul de management
3 (Romgaz) adaptiv al traficului ca trecere de pietoni

§ cu buton
= . i i s )

8 . Sos. Sibiului - Str. Nesemaforizatd | Semaforizare ca trecere pietoni cu buton i
! Gravorilor includere in sistemul de management
“ o adaptiv al traficului

9 Sos. Sibiului — Str. Gh. Nesemaforlzata Semaforizare ca trecere pletonl cu buton si @
| Baritiu includere in sistemul de management
-  adaptiv al traficului

gMlo Sos Slbsulus Semaforlzata Includerea in sistemul de management
; Restaurant Noi's adaptiv al traficului ca trecere de pietoni
f cu buton

H g H T

11 ! Sos. Sibiului — Str. | Nesemaforizatd ~ Semaforizare ca trecere pietoni cu buton si
E Episcop Ioan Bob ' includere in sistemul de management
; adaptiv al traﬁculw
i —

12 ‘ Str. Hermann Oberth - Semaforizatd ;Includerea in sistemul de management
. Muzeu adaptiv al traficului ca trecere de pietoni
| cu buton
- S e hat

13 g Str. Hermann Oberth — | Nesemaforizatd | Semaforizarea intersectiei si includerea in
3 Str. Axente Sever sistemul de management adaptiv al
| e  traficului

14 EStr Hermann Oberth— Semaforizatd Includerea in snstemul de management

L
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[ Ustr AviamIancu | ladaptiv al traficului ca intersectie
3 L , semafonzata ,V
§ 15 Str Unlru-Str Closca Semaforizata ;Includerea in 5|stemul de management
g ,; | adapt!v al traficului ca intersectie
o e - | semafonzata
| 16 | Str. Clogca — Str. Semaforizatd Includerea in S|stemu| de management
; ¢ 1.G.Duca (Spital) i adaptiv al traficului ca trecere de pietoni
! f i cu buton
A e e e
! 17 ; Str. Horia ~ Str. Closca ! Nesemaforizata 5 Semaforizarea mtersectlel si mcluderea in
I ! ; ; sistemul de management adaptiv al
' ' i traficului
e T
! 18 | Str Horla Str. Ciprian | Nesemafonzata | Semaforizarea mtersectlel si mcluderea in
| : Porumbescu i | sistemul de management adaptiv al
i ; 3 o traﬁculm
19 . Str. Horia ~ Str. Nesemaforizata 5 Semafonzare ca trecere puetom cu buton si
. George Topéarceanu | | lincludere n sistemul de management
A ! ; adaptnv aI tl’afICUIUI
20 Str. Aurel Viaicu — Str. Nesemaforizaté f Semafonzare ca trecere pletonl cu buton si
- Dr. O. Fodor g includere in sistemul de management
i i adaptlv al traﬁculw
21  Str. Aurel Vlaicu ~ Str. ’ Nesemaforizata s Semaforizare ca trecere pletom cu buton si
| Aviatiei i includere in sistemul de management
‘ i adaptav al traﬁculuu
; 22 Str Aurel Vialcu Str Nesemaforlzata Semaforlzare ca trecere pletonl cu buton Si
i  Brazilor ‘ ! includere in sistemul de management
. o adaptiv aI traflculuu
23 Str Aurel Vlalcu - ? Nesemaforizata Semafonzare ca trecere pletonl cu buton si
| | Automecanica i includere in sistemul de management
! i adaptiv al traficului
§ 24 F Str Avram Iancu - Semaforizata Semaforizare ca trecere pietoni cu buton si
: ¢ Liceu Axente Sever includere in sistemul de management
! @ adaptlv al traflculw
25 : Str. Unirii ~ 5tr. Nesemaforizata =~ Semaforizarea intersectiei si includerea in
§ Pompierilor sistemul de management adaptiv al
! traficului
‘ T T —
26 Str. Mihai Eminescu — | Nesemaforizati | Semaforizarea intersectiei si |ncluderea in
+ Str. St.L. Roth f g sistemul de management adaptiv al
: i traficului
[ e e e
| 27 , Str. Mihai Eminescu — | Semaforlzata = Includerea in sistemul de management
5 , Str. Petdfi Sandor | + adaptiv al traficului ca trecere de pietoni
2 P 7 i cu buton 7
I 28 ! Str. Mihai Eminescu - | Semaforizat3 | Includerea in snstemul de management
, [ Telefoane ; | , adaptiv al traficului ca trecere de pietoni
—_ _— 1, Cu buton

DI T
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29 iStr Mihai Eminescu - Semaforlzata Includerea in S|stemul de management
E Str. V. Madgearu adaptiv al traficului ca trecere de pietoni
! : cu buton

e el e —

i 30 g Str. C. Brancoveanu - Nesemaforlzata Semaforizarea intersectiei si mcluderea in
| Str. Carpati sistemul de management adaptiv al
| ‘ traficului

31 :Str Carpai; Bllla Semaforizata Includerea in sistemul de management

g adaptiv al traficului ca trecere de pietoni

2 ‘ ‘ cu buton

| 32 Str Carpatl Emallul Nesemaforlzata Semaforizare ca trecere pietom cu buton si

includere in sistemul de management
| A adaptiv al traficului

33 | Str. Carpati - Str. C. Nesemaforazata Semaforizare ca trecere pietoni cu buton si

| ! Schessaus includere in sistemul de management 7

| ‘ | - adaptiv al traficului

;[ 34 Str Stadlonulm Pod Nesemaforizaté Semaforizare ca trecere pletcnl cu buton si

| é includere in sistemul de management

i ; adaptiv al traficului

: 35 E Str. Stadlonulw Str. Nesemaforizatd | Semaforizare ca trecere pietoni cu buton si

j ¢ Salciilor includere in sistemul de management

f 7 é ! adaptcv aI traﬁculun

3 36 ; Str. Staduonulun Str. Nesemaforizatd Semaforizare ca trecere pletom cu buton si
; Greweln includere n sistemul de management
s adaptiv al traficului

37 fStr Baznel - Pod Semaforizata Includerea in sistemul de management

i | adaptiv al traficului ca trecere de pietoni

] i cu buton

38 E Str Baznel Str. 1 Nesemaforizata Semafonzarea mtersectlei si mcluderea in
i Decembrie sistemul de management adaptiv al
i | traficului

S
[ .

§ 39 | Str. Baznei - Str. Nesemaforizatd  Semaforizarea intersectiei si includerea in

; - Nucului sistemul de management adaptiv al

! -5 traficului

Pentru realizarea modelului de transport pentru fiecare scenariu, pe fiecare an de prognoza, au
fost utilizate ipotezele si prognozele descrise in capitolele anterioare pentru evolutia populatiei,
PIB, indicelui de motorizare si a numdrului de calatorii, fiind extrase din evolutia generala
valorile pentru anii de interes: 2020 si 2024.

Nota:

Indiferent de scenariul care va fi adoptat, toate semafoarele existente nu vor fi incluse in noul
proiect, acestea urmand a vi demontate.

Valorile respective sunt specificate in tabelul de mai jos:
Indicatorii socio-economici pe anii de prognoza ai proiectului

Indicator

2017

2020 2024
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Populatie 45.251 44.495 43.506
PIB ~ rate anuale -~ scenariul mediu 3,50 3,50 3,50
Indice motorizare 297 325 355
Numar deplaséri 155.802 167.781 185.199

Analiza comparativd realizatd in cadrul studiului de trafic realizat in cadrul procesului de
elaborare a prezentului studiu de fezabilitate a fost realizatd prin intermediul rezultatelor extrase
din modelul de transport si a prognozelor referitoare la cererea de transport.

Rezultatele sunt prezentate in forma tabelara pentru principalele intersectii monitorizate in
studiul de trafic anexat.

Pentru o analizé mai usoara a rezultatelor, mai jos sunt prezentate valorile parametrilor de trafic
la nivel de retea. Aceste rezultate permit si evaluarea influentei implementarii masurilor propuse
asupra intregii retele de transport rutier, pentru evitarea situatiei in care imbunatatirile
constatate pentru cele doud axe considerate ar conduce la devierea traficului si cresterea
congestiilor in alte puncte ale retelei.

Analiza comparativa a scenariilor, parametri de trafic pe retea, 2020

intarziere medie / Numar mediu opriri Viteza medie
vehicul .
(opriri/lveh) (km/h)
(s/veh)

TOTAL RETEA
’ s1 | s2 | s3 s1 | s2 | s3 | s1| s2 s3

58,5 | 62,1 | 584 1,78 185 | 1,70 | 23,0 | 24,0 27,0

Analiza comparativd a scenariilor, parametri de trafic pe refea, 2024

intarziere medie / Numar mediu opriri Viteza medie
vemicat (opriri/veh) (km/h)
(s/veh)

TOTAL RETEA
s1 | s2 | s3 s1 | s2 | s3 | s1 | s2 s3

61,6 | 823 | 611 180 | 1,84 | 1,82 | 22,7 | 23,0 26,0

Valorile prezentate in tabelele anterioare pentru principalii indicatori de trafic sunt reprezentate
grafic in studiul de trafic anexat, pentru toti anii de prognoza si toate scenariile. Pentru o
observare mai clarad a detaliilor, hartile au fost impartite in mai multe zone distincte.

Dupa@ cum se observa, pentru ambele perioade de prognoza, Scenariul 2 aduce imbunatétiri
doar in privinta vitezei medii de circulatie, iar efectul de crestere chiar si asupra acestui
parametru pentru anul 2024 este foarte mic. Din analiza rezulta ca fluidizarea traficului general
doar pentru axa Est-Vest nu este suficient de eficienta, incat sa produca efecte asupra traficului
care circuld pe intreaga retea rutierd din zona de studiu. In cazul Scenariului 3, se produc
imbunatatiri ale tuturor parametrilor de trafic, in raport cu Scenariul 1. Acest lucru se datoreaza
atat comutarii de la deplasarea cu vehiculul propriu la cea cu transportul public, ceea ce
conduce la reducerea numarului de vehicule din retea, cat si implementérii sistemului de
management adaptiv al traficului pe ambele axe principale de circulatie, inclusiv in zona
centrald, ceea ce conduce inclusiv la fluidizarea traficului general, nu doar la cresterea vitezei
de circulatie a troleibuzelor. Evident, Scenariul 3 ofera parametri mai buni, datoriti faptului ca
sistemul de management al traficului i acordare a prioritéti pentru vehiculele de transport
public acoperd intreaga retea parcursa de liniile de troleibuz. Totusi, cum fluidizarea traficului
general nu reprezintd un obiectiv al mobilitatii urbane durabile, decizia asupra scenariului optim
se va baza in principal pe evolutia parametrilor specifici, cum ar fi: numarul de calatori care
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comuta la transportul public, emisii GES, numér vehicule x km parcursi de vehicule private,
analiza realizata mai jos. in plus, simpla analizi a parametrilor de trafic, raportati ca valori medii
pe vehicul nu este relevantd asupra parametrilor specifici mobilitatii urbane durabile, deoarece,
desi diferentele sunt relativ mici (sau chiar negative, in cazul scenariului 2), acestea au un
|mpact pozntlv deoarece se aplicd unui numar mai mic de vehicule. Singurul parametru de trafic
relevant, in acest sens, este viteza medie de circulatie la nivelul retelei, care are efect inclusiv
asupra vehiculelor de transport public, iar acest parametru are o evolutie crescétoare in ambele
scenarii analizate, cu o imbunatatire mult mai evidenta pentru Scenariul 3.

Dupé cum se observa din descrierea locatiilor incluse in sistemul de trafic management, o mare
parte dintre acestea sunt reprezentate de treceri de pieton cu buton. Trebuie subliniat faptul ca
acestea, pe langa efectul de crestere a sigurantei pentru pietoni, au si rolul de a asigura o
fluentd mai buna a traficului, care nu mai este intrerupt aleatoriu, de pietonii care traverseaza.
Acordarea dreptului de trecere a strdzii pentru pietoni este corelatd la nivelul sistemului de
management adaptiv al traficului, astfel incat acesta s& aib& un efect minim asupra circulatiei
rutiere generale.

Asa cum am precizat mai sus fezabilitatea si viabilitatea proiectului este evaluata sub 3 scenarii
separate, conform principiilor metodei incrementale de analiza:

= scenariul 1,Fara proiect”
» scenariul 2 - moderat,,Cu proiect”
= scenariul 3 - extins,,Cu proiect”
Pentru Scenariul 2 - moderat ,Cu Proiect” s-au propus urmatoarele solutii prezentate mai jos :
» Modernizarea retelei de troleibuz prin:
o Schimbarea retelei de contact;
o Inlocuirea stalpilor de sustinere a retelei de contact avariati;
o Inlocuirea cablurilor de injectie care alimenteaza statia de redresare;

e Extinderea retelei electrice de contact troleibuze: 5,3 km cale simpla pe Str. Stadionului
— Uzina de Apa si 9 km cale simpla pe Str. Avram lancu - Str. Mosnei — Helesteu ;

 Achizitia a 2 troleibuze, pentru executia programelor de circulatie in special pe cele doua
extinderi de retele electrice de contact

» Inlocuirea podurilor si pasajului peste CF situate pe rutele troleibuzelor ;

¢ Implementarea unui sistem de management al traficului pe axa Est-Vest, in municipiul
Medias, care sa contribuie la cresterea vitezelor de deplasare pentru transportul public
de calatori la sporirea confortului acestuia si la cresterea sigurantei calatorilor atat in
trafic cat si in statiile pentru calatori . In vederea analizei efectelor si impactului fiecarui
scenariu, inclusiv pentru anii de prognoza, in studiul de trafic realizat in procesul de
elaborare a studiului de fezabilitate a fost elaborat un model de transport care s reflecte
situatia rutierd a Municipiului Medias si conditiile reale de circulatie.

Pentru Scenariul 3 - extins ,Cu Proiect” s-au propus urmatoarele solutii prezentate mai jos :
e Modemizarea retelei de troleibuz prin:
o Schimbarea retelei de contact;
o Inlocuirea stalpilor de sustinere a retelei de contact avariati:
o Inlocuirea cablurilor de injectie care alimenteaza statia de redresare;

* Extinderea retelei electrice de contact troleibuze: 5,3 km cale simpla pe Str. Stadionului
- Uzina de Apa si 9 km cale simpla pe Str. Avram lancu - Str. Mosnei - Helesteu ;

o Achizitia a 3 troleibuze, pentru executia programelor de circulatie in special pe cele doua
extlnderl de retele electrice de contact



» Reabilitarea/modernizarea podurilor si pasajului peste CF situate pe rutele troleibuzelor ;

* Implementarea unui sistem de management al traficului pe axele Est-Vest si Centru-
Nord, in municipiul Medias, care sa contribuie la cresterea vitezelor de deplasare pentru
transportul public de calatori la sporirea confortului acestuia si la cresterea sigurantei
calatorilor atat in trafic cat si in statiile pentru calatori In vederea analizei efectelor si
impactului fiecarui scenariu, inclusiv pentru anii de prognoza, in studiul de trafic realizat
in procesul de elaborare a studiului de fezabilitate a fost elaborat un model de transport
care sa reflecte situatia rutierd a Municipiului Medias si conditiile reale de circulatie.

Au fost propuse spre analiza scenarii / variante dupa cum urmeaza:

6.1.1.1, Lucrari de modernizare/reabilitare a retelei de troleibuz in Municipiul Medias
6.1.1.1.1. Scenariul “1” fara proiect

In cazul scenariului 1 , se propune a nu se moderniza reteaua de troleibuz existenta in
municipiul Medias . Avantajul acestei solutii ca si in cazul celor prezentate mai sus are avantajul
ca are costuri zero. Insa , avand in vedere vechimea retelei de troleibuz de peste 25 ani , uzata
fizic si moral coroborata cu lipsa lucrarilor de intretinere de-a lungul timpului ca urmare a
constrangerilor bugetare , este de apreciat ca interventiile necesare pentru intretinere se vor
inmulti , iar atractivitatea utilizarii acestui mijloc de transport va fi in continua scadere .

6.1.1.1.2. Scenariile “2” si “3” cu proiect

in cazul scenariilor 2 si 3 , se propune modernizarea retelei de troleibuz existenta in municipiul
Medias prin inlocuirea retelei de contact , a cablurilor de alimentare , a stalpilor de sustinere a
retelei care sunt avariati, asa cum s-a descris in capitolele precedente. Prin aceste masuri , se
apreciaza ca viteza de transport a troleibuzelor va creste , lucrarile de interventie ca urmare a
uzurii fizice si morale a retelei troleibuzelor vor scadea spre zero , fapt ce va conduce in final la
cresterea atractivitatii transportului public de calatori cu troleibuzele .

6.1.1.2. Lucrari de extindere a retelei de troleibuz pe Strada Stadionului si Strada Avram
lancu - Strada Mosnei — Helesteu

6.1.1.2.1. Scenariul “1” fara proiect

In cazul scenariului 1 , se propune a nu se realiza nici o extindere a retelei de troleibuze . In
acest caz , zonele urbane situate in sudul orasului si nord-vestul acestuia , reprezinta zone
aflate intr-o continua dezvoltare si expansiune, ar fi grevate de lipsa accesuiui la reteaua
publica de calatori deservita de troleibuze . Asa cum precizat si in paragraful precedent , acesta
varianta are avantajul ca are costuri zero, dar dezavantaje in ceea ce priveste dorinta de marire
a atractivitatii transportului public de calatori in detrimentul utilizarii autoturismelor proprietate
personala .

6.1.1.2.2. Scenariile “2” si “3” cu proiect

In cazul scenariilor 2 si 3 se propune realizarea extinderii retelei de troleibuze pe strada
Stadionului , intre strada Baznei cu intoarcere in dreptul SEAU Medias pe o lungime de cca
2,65 km si pe strada Avram lancu - str Mosnei ~ Helesteu intre pasajul peste calea ferata situat
la intersectia strazii Hermann Oberth cu Avram lancu si zona Helesteu , pe o lungime de cca
4,5 km . Prin implementarea acestei variante se atinge scopul acestui proiect si anume
dezvoltarea unui sistem de transport public de calatori atractiv si eficient, transport electric cu
troleibuze in cazul proiectului de fata ,prin modernizarea/ extinderea retelei transportului in
comun cu troleibuze asigurandu-se in acest fel conditiile pentru realizarea unui transfer
sustenabil a unei parti din cota modald a transportului privat cu autoturisme (in crestere in
Medias), catre transportul public in special catre cel electric. Riscul nerealizarii acestei investitii
consta in faptul ca in lipsa unei alternative civilizate de transport , posesorii de autoturisme in
principal, vor continua sa apeleze la utilizarea acestora pentru deplasarile prin oras , in
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detrimentul transportului public in general si in special in detrimentul trasportului de calatori
ecologic cum este cazul transportului cu troleibuze .

6.1.1.3. Achizitia de troleibuze noi pentru liniile de troleibuz ce urmeaza a fi extinse
6.1.1.3.1. Scenariul “1” fara proiect

In cadrul scenariului “1” se propune a nu se achizitiona nici un troleibuz , liniile propuse pentru
extindere urmand a fi operate de troleibuzele existente in flota MEDITUR . Avand in vedere ca
intreaga retea de troleibuze aflata in administrarea MEDITUR este operata cu numai 10
troleibuze din care functionale in permanenta sunt 9 troleibuze (1 este folosit pentru intretinere
si diverse interventii), in cazul in care s-ar opta pentru aceasta varianta durata medie de
asteptare in statie va creste datorita imposibilitatii operarii intregii retele de troleibuze (inclusiv
extnderile) cu flota de troleibuze actuala .

Acesta varianta are avantajul ca are costuri zero, dar dezavantaje in ceea ce priveste dorinta de
marire a atractivitatii transportului public de calatori in detrimentul utilizarii autoturismelor
proprietate personala . Riscul cel mai mare consta in faptul ca in cazul in care o parte din flota
actuala de troleibuze a MEDITUR, care are o uzura fizica si morala importanta ar avea
probleme tehnice ce ar necesita intrarea in service pentru reparatii , in aceste conditii tot
programul de transport acoperit de catre traleibuze ar fi grav afectat .

6.1.1.3.2. Scenariul “2- moderat” cu proiect

In cazul scenariului 2 se propune achizitia a 2 troleibuze care sa acopere necesarul de vehicule
pentru zonele propuse pentru extinderea retelei troleibuzelor . Aceste troleibuze vor deservi in
mod special rutele troleibuzelor care se extind . Prin implementarea acestei variante se atinge
scopul acestui proiect si anume dezvoltarea unui sistem de transport public de calatori atractiv
si eficient, transport electric cu troleibuze in cazul proiectului de fata ,prin modernizarea/
extinderea refelei transportului in comun cu troleibuze asigurandu-se in acest fel conditiile
pentru realizarea unui transfer sustenabil a unei par{i din cota modalé a transportului privat cu
autoturisme (in crestere in Medias), cétre transportul public in special catre cel electric. Tn acest
mod, se poate diminua semnificativ traficul rutier cu autoturisme si implicit scaderea emisiilor de
echivalent CO2 in municipiul Medias.

6.1.1.3.3. Scenariul “3 - extins” cu proiect

In cazul scenariului 3 se propune achizitia a 3 troleibuze care sa acopere necesarul de vehicule
pentru zonele propuse pentru extinderea retelei troleibuzelor . Aceste troleibuze vor deservi in
mod special rutele troleibuzelor care se extind . Prin implementarea acestei variante se atinge
scopul acestui proiect si anume dezvoltarea unui sistem de transport public de calatori atractiv
si eficient, transport electric cu troleibuze in cazul projectului de fata ,prin modernizarea/
extinderea retelei transportului in comun cu troleibuze asigurandu-se in acest fel conditiile
pentru realizarea unui transfer sustenabil a unei parii din cota modald a transportului privat cu
autoturisme (in crestere In Medias), catre transportul public in special catre cel electric. In acest
mod, se poate diminua semnificativ traficul rutier cu autoturisme si implicit scaderea emisiilor de
echivalent CO2 in municipiul Medias. Acest scenariu este recomandat avand in vedere faptul ca
ruta propusa pentru extindere in zona Str Avram lancu ~ Str Mosnei ~ Helesteu are o lungime
dubla fata de extinderea propusa pe Str Stadionului , iar un singur troleibuz propus pe
extinderea de 9 km ar fi insuficient .

6.1.1.4. Lucrari Poduri si Pasaje aflate pe ruta troleibuzelor
6.1.1.4.1. Scenariul “1” fara proiect

In cadrul acestui scenariu se propune a nu se interveni asupra podurilor si pasajului aflate pe
ruta troleibuzelor , in locatiile descrise mai sus . Avantajul acestei variante il reprezinta faptul ca
are costuri zero . Insa , asa cum rezulta din expertizele tehnice intocmite prin aplicarea
“Instructiunilor pentru stabilirea stérii tehnice a unui pod®, indicativ AND 522 — 2002 , 2 din cele
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3 poduri si pasajul peste calea ferata propuse a se reabilita/moderniza in cadrul acestui proiect
se afla intr-o stare tehnica nesatisfacatoare, expertul recomandand executarea de urgenta a
lucrarilor de reabilitare/modernizare . Podul situat pe strada Mosna peste paraul Mosnei se afla
intr-o stare critica ce nu asigura conditile minime de siguranta a circulatiei , recomandand ca
pana la inceperea lucrarilor de reabilitare sa fie tinut sub observatie periodica.

6.1.1.4.2. Scenariul “2- moderat” cu proiect

Scenariui 2 presupune adoptarea unor solutii de inlocuire a structurilor existente cu unele noi
(respectiv construirea unor poduri noi ) aflate pe ruta troleibuzelor . Acest lucru va contribui in
principal la cresterea sigurantei traficului in municipiul Medias si in special a traficului cu
troleibuzele avand in vedere gabaritul acestui tip de vehicule si incarcarile pe care le genereaza
asupra structurilor de pe traseu. Solutiile de modernizare/reabilitare propuse analizate au fost
prezentate mai sus in Cap 4.

6.1.1.4.3. Scenariul “3 - extins” cu proiect

Scenariul 3 presupune adoptarea unor solutii de reabilitare/modernizare a podurilor si pasajului
peste calea ferata, aflate pe ruta troleibuzelor . Acest lucru va contribui in principal la cresterea
sigurantei traficului in municipiul Medias si in special a traficului cu trleibuzele avand in vedere
gabaritul acestui tip de vehicule si incarcarile pe care le genereaza asupra structurilor de pe
traseu. Solutiile de modernizare/reabilitare propuse analizate au fost prezentate mai sus in Cap
4,

6.1.1.5. Crearca unui sistem de management al traficului, inclusiv a sistemului de
monitorizare video, precum §i a altor sisteme de transport inteligente (STI) pe rutele
destinate transportului public de calatori

6.1.1.5.1. Scenariul *“1” fara proiect

Ca in cazul tuturor scenariilor « fara proiect » , avantajul acestei solutii este ca are un cost de
investitie zero. Fara proiect, in continuare, lipsa sincronizarii timpilor semafoarelor in intersectiile
pe care le tranziteaza troleibuzele va afecta fluenta traficului de calatori ceea ce va conduce la
scaderea atractivitatii acestuia . Totodata lipsa informatiilor in statii cu privire la timpii de
asteptare si rutele troleibuzelor care urmeaza sa soseasca in statii pot avea efect asupra
utilizarii de catre populatie a transportului de calatori.

6.1.1.5.2. Scenariul “2 - moderat” cu proiect

Scenariul 2 propune implementarea urmatoarelor solutii care pot contribui la cresterea
atractivitatii transportului in comun in detrimentul folosirii autoturismelor personale :

o Implementarea componentei de trafic management pe Axa Est-Vest, cu toate
componentele sale: locale (in intersectii si treceri de pietoni semaforizate), centrale
(echipamente si software in Centrul de control) si distribuite (retea de comunicatii);
sistemul asigurd o adaptare a timpilor de semaforizare in functie de informatiile asupra
fluxurilor de trafic primite in timp real de la echipamentele din teren ~ management
adaptiv al traficului;

e Implementarea componentei de prioritizare a vehiculelor de transport public pe Axa Est-
Vest, cu toate componentele sale: locale (in intersectii si treceri de pietoni semaforizate),
centrale (echipamente si software in Centrul de control) si mobile (in vehiculele de
transport public); sistemul asigurd o adaptare a timpilor de semaforizare in functie de
informatiile primite n timp real asupra pozitiei vehiculelor de transport public, astfel incat
sd asigure traversarea cat mai rapidd a intersectiiior semaforizate de catre aceste
vehicule;

s Implementarea componentei de monitorizare, cu toate componentele sale: locale (in
intersectii si treceri de pietoni semaforizate, in stati de transport public), centrale
(echipamente si software in Centrul de control) si distribuite (retea de comunicatii):.
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sistemul asigurd monitorizarea video a locatiilor semaforizate, in vederea cresterii
sigurantei rutiere pentru toti participantii la trafic: in special pentru calatorii cu transportul
public, biciclisti, pietoni;

* Implementarea componentei de informare , cu toate componentele sale: locale (in
statiile de transport public mentionate) si centrale (echipamente si software in Centrul de
control): sistemul are rolul de a oferi informatii calatorilor asupra momentului sosirii
vehiculului de transport public in statie.

e Extinderea, modernizarea si integrarea sistemului de ticketing existent astfel incat sa
asigure functionalitatile necesare pentru eficientizarea transportului public.

6.1.1.5.3. Scenariul “3 - extins” cu proiect

Scenariul 3 propune implementarea urmatoarelor solutii care pot contribui la cresterea
atractivitatii transportului in comun in detrimentul folosirii autoturismelor personale :

¢ Implementarea componentei de trafic management pe axele Est-Vest si Centru-Nord, cu
toate componentele sale: locale (In intersectii si treceri de pietoni semaforizate), centrale
(echipamente si software in Centrul de control) si distribuite (retea de comunicatii);
sistemul asiguré o adaptare a timpilor de semaforizare in functie de informatiile asupra
fluxurilor de trafic primite in timp real de la echipamentele din teren ~ management
adaptiv al traficului;

* Implementarea componentei de prioritizare a vehiculelor de transport public pe axele
Est-Vest si Centru-Nord, cu toate componentele sale: locale (in intersectii si treceri de
pietoni semaforizate), centrale (echipamente si software in Centrul de control) si mobile
(in vehiculele de transport public); sistemul asigurd o adaptare a tlmpllor de
semaforizare in functie de informatiile primite in timp real asupra pozitiei vehiculelor de
transport public, astfel incat s& asigure traversarea cat mai rapidd a intersectiilor
semaforizate de catre aceste vehicule;

¢ Implementarea componentei de monitorizare, cu toate componentele sale: locale (in
intersectii si treceri de pietoni semaforizate, in stati de transport public), centrale
(echlpamente si software in Centrul de control) si distribuite (retea de comunicatii):
sistemul asigurd monitorizarea video a Ioca;ulor semaforizate, in vederea cresterii
sigurantei rutiere pentru toti participantii la trafic: in special pentru caltorii cu transportul
public, biciclisti, pietoni;

¢ Implementarea componentei de informare , cu toate componentele sale: locale (in 3
statii de transport public) si centrale (echipamente si software in Centrul de control):
sistemul are rolul de a oferi informatii calatorilor asupra momentului sosirii vehiculului de
transport public in statie.

o Extinderea, modernizarea si integrarea sistemuiui de ticketing existent astfel incat s3
asigure functionalitatile necesare pentru eficientizarea transportului public.

6.2.Selectarea si justificarea scenariului/optiunii optime recomandate

Toate masurile propuse prin prezentul proiect au drept scop cresterea atractivitatii transportului
public de calatori si in special a celui electric, in detrimentul folosirii de catre populatie a
vehiculelor personale.

Avand in vedere cele prezentate mai sus, Scenariul 3 « cu proiect extins» este recomandat a fi
implementat .
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6.3.Descrierea scenariului/optiunii optim(e) recomandat(e) privind

6.3.1. Obtinerea si amenajarea terenului

Proiectul ce urmeaza a fi implementat se afla in intravilanul municipiului Medias . Toate lucrarile
propuse se vor realiza pe terenurile aflate in proprietatea Primariei Municipiului Medias .

6.3.2. Asigurarea utilitafilor necesare functionarii obiectivului

In vederea realizarii lucrarilor descrise prin prezentul proiect, sunt necesare realizarea de lucrari
de relocarea/protectia utilitatilor - devieri retele de utilitati din amplasamentul lucrarii, astfel .

+ Retele electrice: Zona de intoarcere Uzina de Apa si Helesteu,
¢ Retele electrice: Statia de redresare strada Stadionului;

* Retele electrice, retele apa si canal, retele telecomunicatii, retele gaze naurale aferente
extinderii retelei de trolebuz strada Stadionului si Mosnei (inc. Avram lancu);

Solutiile cu privire la relocarea-devizerea/protejarea utilitatilor, se vor stabili de comun acord cu
operatorii regionali in baza unui studiu de specialitate elaborat la urmatoarele etape de
proiectare.

De asemnea, in baza studiilor de specialitate realizat la etapele urmatoare se va considera si
cheltuielile aferente lucrdriior si echipamentelor pentru asigurarea cu utilititile necesare
functionarii obiectivului de investitie, respectiv pentru alimentarea cu energie electrica a statilor
de redresare si a centrului de comanda si control. Tot pentru aceasta din urma se va considera
si lucrarile necesare astfel incat sa fie asigurata contorizarea separate din punct de vedere a
alimentarii cu apa, termice si energie electrica.

6.3.2.1. Asigurarea energiei electrice pentru retelele de troleibuz existente

Alimentarea In curent continuu a retelei de contact troleibuze este asigurata, in prezent, dintr-o
singura statie de redresare in c.c., cu doua transformatoare de putere si doua redresoare ( de 2
x 1600 A — 650 Vc.c) , amplasata pe Str. Pompierilor, statie care va fi utilizatd in continuare si
nu necesita interventii asupra echipamentului.

Alimentarea sectoarelor de retea existente este asiguratd de cabluri de aluminiu tip ACYEY de
1 x 300 mm, montate cate doud in paralel, pentru fiecare polaritate.

Cablurile sunt montate in prezent ingropat, in sant comun, pe strat de nisip acoperite cu pamant
si benzi avertizoare, pentru patru din cele 5 injectii.

Injectia pentru alimentarea retelei in zona Cartierului G.Campului, este realizata cu aceleas tip
de cablu din aluminiu, cu sectiunea de 300 mm? (2 fire in paralel pentru fiecare polaritate ), intre
Statia de Redresare- Str. Pompierilor -Str.Mihai Eminescu — Str. Carpati.

6.3.2.2. Asigurarea energiei electrice pentru retelele de troleibuz care se extind

Alimentarea sectoarelor de retea de troleibuz prevazute pentru extindere, se va face cu cabluri
de alimentare si intoarcere tip CYEY 1 x 400 mmp cupru cate unul pentru fiecare polaritate, din
2 statii de redresare mobile cu trei plecari.

Aceste statii se vor amplasa in zonele de extindere, respectiv pe strada Stadionului si pe strada
Mosnei , pe terenuri ce apariin domeniului public, terenuri ce vor fi puse la dispozitie de
Primaria Municipiului Medias.

Statia de redresare de pe Str.Stadionului se va amplasa in zona virana libera situate intre
pietonalul de pe Str.Stadionului si terenul agricol, langa granita de delimitare a incintei SC
Bachmann SRL.

Statia de redresare care va deservii zona de extindere de pe Str Avram lancu - Str Mosnei —
Helesteu are doua variante de amplasament, una in parcarea din zona Bisericii Greco Catolice,
respectiv intersectia Str.Mosnei cu Str.Stejarului iar cealalta varianta in zona verde situata pe
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Str.Anton Pann, inainte de intersectia cu StrAvram lancu. Propunem utilizarea primului
amplasament situat in lungul traseului, pentru a reduce lungimea cablurilor de alimentare in
curent continuu,

Cele doua anvelope componente ale statiei de redresare mobile se pot amplasa fie una in
continuarea celeilalte, fie pozitionate spate in spate. Ambele anvelope se vor amplasa pe o
platforma de beton si vor fi imprejmuite cu gard de plasa.

Alimentarea cu energie electrica a celor 2 statii de redresare care vor deservi zonele pe
care se extinde reteaua troleibuzelor

Caracteristicile celor 2 statii de redresare sunt urméatoarele:

Statia de redresare care va deservii extinderea retelei de troleibuz de pe Strada Stadionului va
avea urmatoarele caracteristici:

o Tipul consumatorului : mare consumator
o Puterea ingtalata: Pi= 800 kw
o Puterea abgorbitad: Pmsa = 650 kW

e Clasa, calitatea serviciului de furnizare, calitatea energiei: consumatorul se incadreaza
in clasa D (intre 0,1 si 2,5 MVA) in conformitate cu normele in vigoare, timpul maxim de
intrerupere in alimentarea cu energie electrica fiind timpul necesar reviziilor sau
remedierii defectiunilor din instalatii.

¢ Tensiunea de alimentare a consumatorilor este 650 Vec.

Statia de redresare care va deservii extinderea retelei de troleibuz de pe Strada Avram lancu —
Str Mosnei — Helesteu , este propusa a fi amplasata la intersectia Str.Mosnei cu Str.Stejarului si
va avea urmatoarele caracteristici:

¢ Tipul consumatorului : mare consumator
e Puterea instalata: Pi = 800 kW
s Puterea absorbitd: Pmsa = 650 kW

¢ Clasa, calitatea serviciului de fumizare, calitatea energiei: consumatorul se incadreaza
in clasa D (intre 0,1 si 2,5 MVA) in conformitate cu normele in vigoare, timpul maxim de
intrerupere in alimentarea cu energie electrica fiind timpul necesar reviziilor sau
remedierii defectiunilor din instalatii.

¢ Tensiunea de alimentare a consumatorilor este 650 Vge.

6.3.2.3. Asigurarea energiei electrice pentru alimentarea sistemului de management al
traficului
Alimentarea cu energe electrica a sistemului de management al traficului se va asigura prin
bransamente realizate de furnizorul local de energie electrica, la fiecare locatie in parte. In cazul

intersectiilor in care semaforizarea este deja functional3 si care doar se modemizeaz3, se va
avea in vedere utilizarea bransamentelor existente.

6.3.3. Solutia tehnica, cuprinzind descrierea, din punct de vedere tehnologic,
constructiv, tehnic, functional-arhitectural si economic, a principalelor lucriri
pentru investitia de bazd, corelata cu nivelul calitativ, tehnic si de performanti ce
rezultd din indicatorii tehnico+economici propusi

Asa cum am mentionat in capitolele precedente , proiectul propus pentru analiza:

~Modernizarea, reabilitarea si extinderea traseelor de transport public electric” are drept obiectiv
principal cresterea atractivitatii, accesibilitatii si sigurantei calatoriilor cu troleibuzul, cu efecte
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pozitive asupra reducerii gradului de poluare la nivelul Municipiului Medias, utilizarea
preponderentéd a mijloacelor de transport nepoluante in deplasarile zilnice si scurtarea timpilor
de calatorie cu transportul public.

n cadrul Studiului

de fezabilitate este analizat impactul scenariului propus (Scenariul 3 extins —

cu proiect), prin comparatie cu scenariul de referinta: Scenariul 1 — situatia actuald (fara

proiect).

Principalele obiective avute in vedere pentru implementarea proiectului prin Scenariul 3 sunt

urmatoarele:

e Achizitia de material rulant, respectiv troleibuze, pentru executia programelor de

circulat

ie pe cele doua extinderi de retele electrice de contact ;

o Extinderea retelei electrice de contact troleibuze: cca 5,3 km cale simpla pe Str.
Stadionului si cca 9 km cale simpla pe Str. Avram lancu si Str. Mosnei inclusiv
achizitionarea si amplasarea a 2 statii de redresare necesare alimentarii zonelor
propuse spre extindere;,

o Reabilitarea infrastructurii de transport existente pentru circulatia troleibuzelor: retea

electric

4 de contact, cabluri de injectie, stalpi ;

e Cresterea atractivitatii transportului public electric prin implementarea unor sisteme
care sa asigure o fluenta mai mare si o siguranta sporita a transportului public de

calatori

Q

8D C»

dupa cum urmeaza :

Implementarea unui sistem de management al traficului extins, pe Axele Est-
Vest si Centru-Nord, care va asigura o adaptare a timpilor de semaforizare in
functie de informatiile asupra fluxurilor de trafic primite in timp real de la
echipamentele din teren — management adaptiv al traficului, cu toate
componentele sale:

= locale (in intersectii si treceri de pietoni semaforizate),

» centrale (echipamente si software in Centrul de control) si distribuite
(retea de comunicatii);

Implementarea unui sistem de prioritizare a vehiculelor de transport public
extins, pe Axele Est-Vest si Centru-Nord, care asigurd o adaptare a timpilor
de semaforizare in functie de informatiile primite in timp real asupra pozitiei
acestora, astfel incat sa asigure traversarea cat mai rapida a intersectiilor
semaforizate

» |ocale (in intersectii si treceri de pietoni semaforizate),
= centrale (echipamente si software in Centrul de control),
= mobile (in vehiculele de transport public);

Implementarea unui sistem CCTV care asigurd monitorizarea video a
locatiilor semaforizate, in vederea cresterii sigurantei rutiere pentru toti
participantii la trafic: conducatori auto, calatori cu transportul public, biciclisti,
pietoni, cu toate componentele sale:

» Jlocale (in intersectii si treceri de pietoni semaforizate, in statii de
transport public),

= centrale (echipamente si software in Centrul de control) si
= distribuite (retea de comunicatii).

Implementarea unui sistem de informare a calatorilor in statiile de transport
public si de monitorizare video, care are rolul de a oferi informatii in timp real
asupra sosirii vehiculelor de transport public, contribuind la cresterea
accesibilitatii, atractivitdti si sigurantei transportului public, cu toate
componentele sale:

-
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» |ocale (in statiile de transport public mentionate) ;
= centrale (echipamente si software in Centrul de control).

o Extinderea, modernizarea si integrarea sistemului de ticketing existent astfel

incat sd asigure functionalititile necesare pentru eficientizarea transportului
public.

In vederea stabilirii obiectivelor ce urmeaza a fi atinse prin realizarea investitiei , s-au luat in
considerare si rezultatele Planului de Mobilitate Urbana Durabila a municipiului Medias si de
asemenea, rezultatele Studiului de Trafic intocmit de Primaria Municipiului Medias.

In planul de mobilitate urbana durabila al municipiului Medias, s-au identificat o serie de
proiecte prioritare, pe care beneficiarul doreste sa le promoveze prin intermediul Axei Prioritare
3 — Obiectivul Specific 3.2, care au fost mentionate in capitolele anterioare .

In continuare sunt descrise in detaliu investitile propupuse a fi realizate in cadrul acestui proiect
fiind organizate in 2 capitole distincte, astfel:

I.  Investitii destinate imbunatatirii transportului public urban de calatori:

Achizitionarea de troleibuze noi;

Modernizarea/reabilitarea liniei de contact , a stalpilor de sustinere a retelei
electrice de troleibuze si a cablurilor de alimentare a retelei troleibuzelor;

Extinderea liniilor de troleibuze pe str. Stadionului si str Avram lancu - str.
Moshei —~ Helesteu ;

Modernizarea statiilor de transport public de calatori (troleibuz, autobuz);

Modernizarea podurilor si a pasajului superior CF (magistrala 300 coridor 1V
Paneuropean) situate pe traseul troleibuzelor aflate intr-o stare de degradare
accentuata.

ll.  Crearea/modernizarea/extinderea sistemelor de management al traficului, inclusiv a
sistemului de monitorizare video, precum si a altor sisteme de transport inteligente(STI)
pe rutele destinate transportului public de calatori in vederea cresterii atractivitatii
acestuia;

implementarea unor sisteme de monitorizare video CCTV;

Implementarea unor sisteme de semnalizare gi semaforizare adaptivd si
sincronizatd, ce poate asigura prioritizarea mijloacelor de transport in
intersectiile semnalizate/semaforizate;

Implementarea unor sisteme de localizare a mijloacelor de transport public
urban si de managementul flotei;

Implementarea unor sisteme de informare n timp real a pasagerilor, amplasate
in mijloacele de transport in comun si/sau in statiile de transport public;

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

Modernizarea sistemului de bilete integrate pentru calatori (e-ticketing)

Dotarea centrului de comanda pentru managementul traficului, cu componente
specifice software si hardware, precum si lucrdri punctuale de constructii si
instalatii in cadrul dispeceratului.

6.3.3.1. Investitii destinate imbunétatirii transportului public urban de célétori

6.3.3.1.1.

Modernizarea/reabilitarea refelei de contact a troleibuzului

Traseele strazilor de-a lungul carora se va reabilitate/modernizate reteaua de contact, si sunt
deservite de transportul public urban, sunt:
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1. $oseu Sibiului Sr.!islu g Str. Hermann Oeh

Tronson 2
*Inclusiv zona de intersectie
cu str Garii, zona unde se
face accesul catre Meditur
SA
2. Str. Hermann Oberth Soseaua Sibiului Pasaj peste CF 300 aflat la
intersectia strazilor Avram lancu
_ cu str. Gheorghe Lazar
3. Str. Closca Str. Unirii Int. str. Horea cu strada
_ Octavian losif
4, Str. Horea Int. str. Closca cu Str. Aurel Vlaicu, tronson 1
strada Octavian losif
5. Str. Aurel Viaicu Str. Horea Str. Brateiului
Tronson 1
6. Str. Aurel Vlaicu, tronson Str. Aurel Viaicu, Capat linie - platforma de
2 tronson 1 intoarcere (Fabrica de Oxigen)
7. Str. Unirii Str. Closca Str. St. L.Roth
8. Str. Pompierilor Str. Unirii Intersectie str. St. L.Roth cu str.
Mihai Eminescu
9. Str. St. L.Roth Str. Unirii Intersectie str. Pompierilor cu
str. Mihai Eminescu
10. Str. Mihai Eminescu Intersectie str. St. Intersectie str. Carpati cu str. C-
L..Roth cu str. tin Brancoveanu
Pompierilor
11. Str. Carpati Intersectie str. C-tin Str. Academician loan Morar
Brancoveanu cu str.
Mihai Eminescu
12. Str. Baznei Pod peste raul Tarnava Str. 1 Decembrie
Mare
13. Str. Nucului Str. Baznei Intersectie Str. Govora cu str,
Piscului
14. Str. Govora Intersectie Str. Nucului  Intersectie str. 1 Decembrie cu
cu str. Piscului str. Titus Andronic
15. Str. 1 Decembrie Intersectie str. Govora Str. Baznei
cu str. Titus Andronic
16. Str. Milcov Soseaua Sibiului Str. Blajului
17. Str. Blajului Str. lacob Pisso Str. Vidraru
18. str. Stadionului strada Baznei Capat linie - platforma de
intoarcere (statia de epurare)
19. str. Avram lancu Intersectie Str. str. Mosna

Hermann Oberth cu

Pasaj peste CF 300
20. str. Mosna str. Avram lancu Capat linie - platforma de
intoarcere (zona Helesteu)
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Traseele transport public cu troleibuze ce urmeaza a fi modemizate

" PLAN DE INCADRARE IN ZONA
SCARA 1: 25.000

gl 4
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6.3.3.1.1.1. Descrierea lucrarilor din punct de vedere tehnic si constructiv

In prezent, reteaua de contact existenté este executata cu fir de contact din cupru cu sectiunea
de 80mmp, cu profil special pentru troleibuze conform STAS 686/83. Suspensia retelei este
realizatd pe console simple rigide, de 4 m sau 6,5 m lungime, in aliniament gi pe traverse
poligonale din sarma de otel cu diametrul de 6 mm sau din cablu purtator cu diametrul de 7-8
mm , in Zonele de curba sau in zona buclelor de intoarcere. Prinderea firului de contact in
sistemul de suspensie se face cu ajutorul lanturilor de izolatoare tip SA, armaturilor rigide tip 1D
sau cu ajutorul armaturilor flexibile neizolate si cleme, in aliniament, si cu piese de curba si
armaturi neizolate tip U, in curbe si in zona buclelor de intoarcere. Reteaua de contact este
prevazuta cu doua trepte de izolatie, una prin lanturile de izolatoare tip SA si alta prin surubul
izolant al armaturilor Tip ID. Reteaua de contact existentd este impartit in 5 sectoare, prin
montarea de izolatoare de sectionare tip troleibuz. Fiecare sector este previzut cu
descarcatoare aeriene cu coarne pe fiecare polaritate, care asigurad protectia impotriva
suprasarcinilor atmosferice.

In vederea echilibrérii sarcinilor din reteaua de contact, sunt montate punti de egalizare la
intervale de 300 - 400 m.

Suportii existenti folositi , sunt stalpi din beton armat centrifugat de tip SF4-11 in aliniament si
de tip SF8-11 in curbe si in buclele de intoarcere. Stalpii sunt amplasati la intervale de cca 30
m, in trotuare sau spatii verzi, avand distanta de 0,75 m, intre bordura si axul stalpului sau pe
un alt amplasament stabilit de proiectantul retelei in functie de situatia din teren. Fundatia
stalpilor, este o fundatie tip pahar cu dimensiunile de 1000 x 1000 x 1650 pentru stalpii de tip
SF4-11 si 1300 x 1300 x 1650 m pentru stalpii de tip SF8-11. Reteaua de contact existents este
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impartitd in 5 sectoare, prin montarea de izolatoare de sectionare tip troleibuz. Fiecare sector
este prevazut cu descarcatoare aeriene cu coarne pe fiecare polaritate, care asiguréd protectia
impotriva suprasarcinilor atmosferice.

In vederea echilibrarii sarcinilor din reteaua de contact, sunt montate punti de egalizare la
intervale de 300 — 400 m. Alimentarea sectoarelor de retea existente este asigurata de cabluri
de aluminiu tip ACYEY de 1 x 300 mm, montate cate doua in paralel, pentru fiecare polaritate.

Cablurile sunt montate in prezent ingropat, in sant comun, pe strat de nisip si protejate cu placi
de polietilena si benzi avertizoare. Alimentarea in curent continuu a retelei de contact troleibuze
este asigurata, In prezent, dintr-o singurd statie de redresare in c.c., cu doua transformatoare
de putere si doua redresoare ( de 2 x 1600 A — 650 Vc.c) , amplasata pe Str.Pompierilor, statie
care va fi utilizata In continuare si nu necesita interventii asupra echipamentului.

Alimentarea sectoarelor de retea existente este asiguratd de cabluri de aluminiu tip ACYEY de
1 x 300 mm, montate cate doua in paralel, pentru fiecare polaritate.

Cablurile sunt montate in prezent ingropat, in sant comun, pe strat de nisip acoperite cu pamant
si benzi avertizoare, pentru patru din cele 5 injectii.

Injectia pentru alimentarea retelei in zona Cartierului G.Campului, este realizata cu acelasi tip
de cablu din aluminiu, cu sectiunea de 300 mm? (2 fire in paralel pentru fiecare polaritate ), intre
Statia de Redresare- Str. Pompierilor -Str.Mihai Eminescu — Str. Carpati.

Se recomanda inlocuirea liniei de contact, linie uzata mecanic si moral in cei peste 25 de ani de
exploatare. Firul de contact cu sectiunea de 80 mmp se va inlocui cu fir de contact din cupru cu
sectiunea de 100 mmp cu profil special pentru troleibuze conform STAS 686/83 , avand in
vedere rezistenta net superioara la uzura in timp a acestuia din urma .

Avand in vedere, diversele intreruperi ale cablurilor de alimentare existente, se propune
inlocuirea acestora cu cabluri de cupru Tip CYEY 1 x 400 mmp, cate unul pentru fiecare
polaritate avand in vedere calitatea net superioara a acestora comparativ cu cele de aluminiu.
Alimentarea sectoarelor de retea prevazute pentru extindere, se va face tot cu cabluri de
alimentare si intoarcere tip CYEY 1 x 400 mmp cupru cate unul pentru fiecare polaritate.

Avand in vedere uzura elementelor de sustinere a caii de rulare (bratari,console lanturi de
izolatoare, fir de contact, piese de prindere si innadire a firului de contact, intinzétoare, macaze
mecanice si electrice, incruciséri troleibuz-troleibuz, cablu purtétor, etc.) se recomanda
inlocuirea, in aceeasi solutie constructiva ca cea existenta .

Racordarea cablurilor la reteaua de contact se va face prin intermediul centrelor de alimentare
si intoarcere tip cofret metallic echipate cu separator si montate pe stalpul retelei de contact.

La subtraversarea de strazi si platforme carosabile, cablurile vor fi protejate in tuburi din PVC.

Cablurile de alimentare, noi proiectate, se vor monta tot ingropat, pe strat de nisip si protejat cu
placi de polietilena si benzi avertizoare, sau aerian pe suportii retelei de contact.

Prezenta investitie, in prealabil a facut obiectul unei expertize tehnice efectuata de un expert
tehnic autorizat MLPAT in domeniul ,le” (atasata prezentei documentatii). Tn urma analizei
efectuate, se recomanda inlocuirea unui procent de 10% din numarul total de stalpi si
deasemenea a stalpilor inclinati montati de o parte si alta a podului peste Tamava Mare si a
stalpului din Piata Agroalimentara.

Pentru circulatia troleibuzelor in autobaza de intretinere si pentru parcarea acestora va fi
reabilitata reteaua de contact existent cu fir de contact din cupru cu sectiunea de 100 mmp
conform STAS 686 -83.

Suspensia retelei de contact in incinta bazei de intretinere este catenar transversala in
aliniament si pe traverse poligonale in curbe. Suportii utilizati sunt stalpii de folosinta comuna
conform STAS 831 - 2.002m, din beton armat centrifugat tip SF8 — 11, montati in fundatii de
beton simplu.

B.
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%‘fﬂ”??’y E@'} Page 194



et

L

", e
S
e

A

Moderizarea, reabllitarea =i extinderea traseelor de transport public cleol

La intrarea si iesirea din incinta bazei de intretinere au fost prevazute izolatoare de sectionare si
intrerupatoare aeriene cu coarne pentru scoaterea de sub tensiune a retelei de contact in caz
de incendiu.

6.3.3.1.2, Extinderea liniilor de troleibuze pe Str Stadionului si Str Avram lancu - Str Mosnei -
AP(" Helesteu

Traseele strazilor care vor fi reabilitate/modernizate si sunt deservite de transportul public
urban, sunt:

Nr. Denumire

q:rt. Strada / Sosea

str. Stadionului strada Baznei Capat linie - platforma de

intoarcere (statia de epurare)

2, str. Avram lancu Intersectie Str. Hermann str. Mosna -
Oberth cu Pasaj peste CF
300 _
| 3. str. Mosna str. Avram lancu Capat linie - platforma de

intoarcere (zona Helesteu)
Zonele de extindere propuse pe strada Stadionului si strada Avram lancu — strada Mosnei- Helesteu

-
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6.3.3.1.2.1. Descrierea lucrarilor din punct de vedere tehnic si constructiv

Reteaua de contact prevazuta pentru extindere pe Str. Stadionului pana la Uzina de Apa si
respectiv pe Str. Avram lancu-Str.Mosnei-Helesteu, va fi executata cu aceleasi elemente de
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sustinere ca si cea prevazuta la reabilitarea retelei existente, avand ca suporti stalpii din beton
armat centrifugat tip SF8-11.

Extinderea retelei de contact pe Str. Stadionului are o lungime de 5,3 km c¢.s., iar extinderea
retelei pe Str. Avram lancu — Str.Mosnei -Helesteu are o lungime de 9,0 km ¢.s.

Sectorizarea retelei de contact, prevazuta pentru extindere, se va face tot in baza unui studiu
energetic care se va face la faza urmatoare de proiectare ( faza PT).

Fiecare sector de retea va fi prevazut cu descarcatoare aeriene cu coarne pe fiecare polaritate,
care va asigura protectia impotriva suprasarcinilor atmosferice.

In vederea echilibrarii sarcinilor in reteaua de contact se vor prevedea punti de egalizare la
intervale de 300 - 400 m.

Atat reteaua existenta cat si cea proiectata pentru extindere este amplasata pe strazi existente
care apartin domeniul public urban.

Deoarece reteaua de contact cu suspensie longitudinala catenara (varianta ,b”) poate fi aplicata
doar pe zonele de aliniament, iar in curbe sau bucle de intoarcere reteaua de contact trebuie sa
fie executatd ca in varianta “a” cu suspensie transversald, recomandam realizarea extinderii
utilizdnd varianta “a’. Un alt argument in favoarea adoptarii variantei “a” cu suspensie
transversala, il reprezintd topografia traseului zonelor de exitindere a retelei troleibuzului,
acesta prezentand numeroase schimbari de directie.

Realizarea noii retele de troleibuz propusa pentru extindere se va face utilizand aceleasi tip de
elemente , similare cu elemente componente ale retelei existente .

Toate celelalte componente necesare extinderii retelei de troleibuz , (statia de redresare 2 x 800
A, alimentarea statiei de redresare la 20 KV, baza de intretinere si exploatare) sunt valabile
pentru ambele variante.

Toate lucrarile de proiectare privind transportul electric de calatori vor tine seama de
standardele si normativele in vigoare in domeniul tractiuni electrice si in special , NORMATIVUL
ID-37 , Normativ pentru proiectarea si executarea retelelor de contact si de alimentare in curent

continuu pentru tramvaie si troleibuze .

La realizarea lucrdrilor se vor utiliza numai materiale agrementate conform reglementarilor
nationale in vigoare, precum si legislatiei si standardelor nationale armonizate cu legislatia U.E.;
aceste materiale sunt in conformitate cu prevederile HG nr. 766/1997 si a Legii 10/1995 privind
obligativitatea utilizérii de materiale agrementate pentru executia lucréarilor.

Alimentarea retelei de contact pe zonele propuse pentru extindere , va fi asigurata prin doua
substatii de tractiune urbana cu trei plecari, una amplasata pe Str.Stadionului si una pe Str.
Mosnei ca in figura de mai sus.

Acest tip de statie de redresare nu necesita decat o singura sursa de alimentare la 20 KV din
sistemul ENEL Medias.

Reteaua electrica pentru troleibuze aferenta celor 2 extinderi, se va realiza avand in vedere
urmatoarele:

o stalpii care sustin reteaua de contact a troleibuzelor se vor monta la o distanta de cca 30
m in aliniament, iar in zona intersectiilor vor urma configuratia acesteia;

Stalpi vor fi din beton armat centrifugat de tip SF4-11 in aliniament si de tip SF8-11 In
curbe si in buclele de intoarcere.

Stélpii pozitionati la intervale de cca 30 m vor fi amplasati in trotuare sau spatii verzi,
avand distanta de 0,75 m, intre bordurad si axul stalpului sau pe un alt amplasament
stabilit de proiectantul retelei in functie de situatia din teren.

Pentru traseul aferent strazii Stadionului, stalpii de sustinere a retelei de contact, vor fi
montati astfel:

- pe ambele parti ale strazii (stanga si dreapta) pe sectorul pod peste raul Tarnava
Mare —~ intersectie str. Stadionului cu strada Perisani;
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- pe partea stanga de la intersectia str. Stadionului cu strada Perisani la zona de
intoarcere din apropierea statiei de apa;

Pentru traseul aferent strazii Mosnei (inclusiv avram lancu), stalpii de sustinere a
retelei de contact, vor fi montati astfel:

- pe ambele parti ale strazii (stanga si dreapta) pe sectorul pod peste CF 300 -
intersectie str. Mosnei cu strada Angarul de Sus;

- pe partea dreapta de la intersectia intersectie str. Mosnei cu strada Angarul de Sus
la zona de intoarcere din apropierea Helesteu;

» elementele de sustinere a cdii de rulare (bratéri, console, lanturi de izolatoare, fir de
contact, piese de prindere i innddire a firului de contact, intinzétoare, macaze mecanice
si electrice, incrucigéri troleibuz-troleibuz, cablu purtator, etc.) vor fi similar cu cele ale
retelei existente modernizate;

Alimentarea sectoarelor de retea existente este asigurata de cabluri de aluminiu tip ACYEY de
1 x 300 mm, montate cate doua in paralel pentru fiecare polaritate. Pozitionarea celor doua
statii de redresare pe planurile de situatie cu extinderea retelei de contact pentru troleibuze s-a
facut tinand cont de adresa nr.5487 din 13.04.2016 a SC MEDITUR SA Medias prin care au
fost comunicate variantele de amplasament a celor doua substatii de redresare mobile de pe
Str.Stadionului si respectiv Str. Mosnei si anume:

e Statia de redresare de pe Str.Stadionului se va amplasa in zona virana libera situata
intre pietonalul de pe Str.Stadionului si terenul agricol, langa granita de delimitare a
incintei 8C Bachmann SRL.

o Statia de redresare de pe extindere Str. Mosnei se va amplasa in zona intersectiei dintre
Str. Anton Pann cu Str. Avram lancu;

Propunem utilizarea primului amplasament situat in lungul traseului, pentru a reduce lungimea
cablurilor de alimentare in curent continuu.

Cele doua anvelope componente ale statiei de redresare mobile se pot amplasa fie una in
continuarea celeilalte, fie pozitionate spate in spate. Ambele anvelope se vor amplasa pe o
platforma de beton si vor fi imprejmuite cu gard de plasa.

Statia de redresare cu trei plecari cuprinde doua anvelopari si anume:

¢ Anvelopa pentru echipament de curent continuu cu pereti sandvich, cu dimensiuni
aproximative 5,4 x 3,1 x 3,2 m (inclusiv fundatii si acoperis);

o Echipamente necesare:
s Redresor 660 KW - 1 buc

» Celula cu intrerupator ultrarapid 2600A motorizat si releu de protectie
digital pentru plecare bara + feeder — 3 buc.;

» Celula plecare bara negative cu 3 separatoare motorizate - 1 buc.

e Anvelopa pentru echipament de curent alternativ cu pereti sandvich, dimensiuni
aproximative 6,5 x 2,8 x 3,2 m inclusiv fundatie si acoperis.

o Echipamente necesare:
* Transformator de putere 20/0,511 KVA ~ 1 buc.

= Celula de linie cu separator 20KV (pentru racordare in bucla din
instalatiile distribuitorului) - 2 buc.

* Celula de masura cu separator si reductori de curent — 1 buc.
»  Celula de servicii interne cu transformator 4KVA —~ 1 buc.

s Celula de cu intrerupator 20KV,630 A ~ 1 buc.

= Dulap de electro-alimentare cu redresor de 24Vc.c. - 1 buc.
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= Dulap de joasa tensiune (400 V) — 1 buc.

Alimentarea statiei de redresare la 20 KV se va face dintr- singura sursa din reteaua SC ENEL
Madias.

6.3.3.1.3. Dotarea a 3 staii de asteptare cu panouri de informare , camere de supraveghere
si automate de vanzare titluri de transport

In trei statii de asteptare si anume statia Carpati , statia Scoala Sportiva tur si statia Scoala
Sportiva retur, aflate in zona centrala , vor fi instalate panouri de informare a calatorilor privind
timpul de asteptare si nr liniei de transport public care opereaza pe ruta respectiva , precum si
camere video de supraveghere, cu rol de crestere a sigurantei echipamentelor si a calatorilor in
statie. De asemenea, in 2 dintre statiile mentioate mai sus si anume statia Carpati si statia
Scoala Sportiva retur care au afiux mare de célatori vor fi instalate automate de vanzare bilete
si carduri.

Automatele de vanzare titluri de transport vor asigura:

» Reincarcarea titlurilor de transport existente pe cardurile calatorilor, inclusiv a celor care
beneficiaza de reduceri sau gratuitati

» Vanzarea de carduri noi, incarcate cu titluri de transport conform alegerii calatorilor
» Vanzarea de bilete pe hartie (automatele existente).

Pe baza informatiilor primite de la sistemul central privind pozitia vehiculelor in trafic, panourile
vor informa calatorii cu privire la momentul estimat de sosite in statie al urmatorului vehicul
pentru fiecare linie care utilizeazd statia respectivd. Panourile vor asigura posibilitatea de a
prezenta si informatii in format grafic in functie de decizia Meditur si a Primariei Municipiului
Medias.

6.3.3.1.4. Achizitionarea a 3 troleibuze noi

In cadrul acestui contract sunt propuse pentru a fi achizitionate 3 troleibuze noi care vor deservii
in special rutele troleibuzelor propuse pentru extindere.

6.3.3.1.5. Reabilitarea/modernizarea podurilor si pasajelor situate pe ruta troleibuzelor
6.3.3.1.5.1. Descrierea lucrarilor prepuse la pasajul peste CF aflat la intersectia strazilor
Hermann Oberth , Avram lancu si Closca

Prin aplicarea “Instructiunilor pentru stabilirea starii tehnice a unui pod”, indicativ AND 522 -
2002, pentru pasarela pietonala peste CF in Municipiul Medias, s-au obtinut urmétorii indici de
calitate:

- indicele de calitate al starii tehnice, Ci = 11
- indicele de calitate al principalelor caracteristici functionale, Fi = 24
- indicele de stare tehnica Ist = 35

Conform art. 21 din “Instructiunile tehnice pentru stabilirea stérii tehnice a unui pod” indicativ
AND 522-2002 la un indice al stérii tehnice IST = 35, pasajul se incadreaza in clasa tehnica IV -
STARE NESATISFACATOARE. ELEMENTELE CONSTRUCTIVE SUNT INTR-O STARE
AVANSATA DE DEGRADARE, fiind necesare lucrdri de reabilitare, inlocuirea unor elemente si
lucrari de intretinere.

Pentru ca circulatia sa se desfasoare in conditii de siguranta si confort cu mentinerea pasajului
la caracteriticile tehnice actuale corespunzatoare clasei de incarcare pentru care a fost
proiectat, si pentru aducerea pasajului la parametrii impusi de exigentele actuale de rezistenta,
stabilitate si siguranta in exploatare, sunt necesare urmétoarele lucréri de reabilitare:
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Desfacerea caii, a trotuarelor si a parapetelor,
Desfacerea hidroizolatiei si a betonului de panta,
Demolarea parapetilor din beton armat si a liselor de trotuar,

Curatarea tuturor suprafetelor de beton de la intradosul suprastructurii ( grinzi,
antretoaze, placa, console trotuar ), cu peria mecanica de sirma,

Curatarea prin sablare a betonului pe zonele cu degradari ( armaturi la vedere, betoane
segregate, etc. )

Curatarea prin sablare pana la luciu metalic a armaturilor la vedere,

Neutralizarea prin acoperirea suprafetelor acestora cu materiale anticorozive specifice.
Daca sectiunea armaturilor se reduce cu mai mult de 10% se vor monta armaturi
suplimentare,

Completarea sectiunii elementului de beton la dimensiunile initiale, cu mortare care au in
compozitie cimenturi speciale de reparatii ale betonului de rezistenta.

Injectarea fisurilor de la suprastructura in conformitate cu tehnologiile din “Instructiuni
tehnice privind procedee de remediere a defectelor pentru elemente din beton si beton
armat® indicativ C149-87,

Repararea zonei degradate de la intradosul grinzii marginale stanga cu mortare care au
in compozitie cimenturi speciale de reparatii ale betonului de rezistenta,

Repararea zonelor degradate ale suprastructurii prin aplicare de mortare speciale cu
aderenta si rezistenta ridicate,

Protejarea impotriva factorilor externi de mediu, a intreagii suprafate a elementelor
principale de rezistenta a suprastructurii cu materiale de protectie specifice protectiei
betonului,

Degajarea rosturilor la culei si montarea dispozitvelor de acoperire ale rosturilor, etanse,
Curatarea betoanelor elevatiilor culeelor cu peria mecanica de sirma,
Curatarea banchetelor,

Indepartarea betoanelor degradate de la banchetele culeelor si completarea sectiunii
elementului de beton la dimensiunile initiale, cu mortare care au in compozitie cimenturi
speciale de reparatii ale betonului de rezistenta,

Curatarea, ungerea si vopsirea aparatelor de reazem,
Injectarea fisurilor din elevatiile culeelor,

Repararea si protejarea elevatiilor culeelor prin aplicarea unui torcret sau mortare
speciale,

Repararea elevatiilor zidurilor de sprijin de la culeea Sibiu prin aplicarea unui torcret sau
mortare speciale,

Racordarea pasajului la strada Marasesti prin realizarea unor lucrari de consolidare si
sustinere rambleu ( zid de sprijin, pamant armat, placi ancorate, sau alte solutii ), in
continuarea zidului de sprijin existent, in scopul asigurarii continuitatii strazii cit si
impiedicarii patrunderii apei in zona din spatele zidului de sprijin,

Repararea zidariilor de piatra bruta ale zidurilor de sprijin adiacente culeei C2
(Sighisoara), inclusiv refacerea coronamentului,

Refacerea liselor de trotuar,
Realizarea unei hidroizolatii performante, moderne, din membrane bituminoase,
Protectia hidroizolatiei cu mortar bituminos,
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¢ Refacerea trotuarelor pietonale,
o Realizarea straturilor cdii din beton asfaltic, conform normativelor in vigoare,
o Refacerea parapetilor pietonali,

e Realizarea elementelor de sigurantd a circulatiei (parapet pietonal, parapete de
sigurantd, indicatoare de semnalizare a circulatiei corespunzatoare cu situatia din teren),
conform “Normativ pentru sisteme de protectie pentru siguranta circulatiei pe drumuri,
poduri si autostrazi® indicativ AND 593,

+ Refacerea caii la capatul dinspre Sibiu a pasajului, inclusiv a marcajelor si a pastilelor,
» Refacerea caii si a troturelor pe o lungime de cel putin 20m spre piata Andrei Saguna,
* Inlocuirea panourilor de protectie pentru liniile de inalta tensiune ale caii ferate,

e Refacerea blocului de beton din zona culeei C1 ( Sibiu ) pentru protectia culeei impotriva
izbirii vehiculelor deraiate,

» Refacerea cadrului natural dupa terminarea lucrarilor,
o Efectuarea la termen a operatiilor de intretinere curenta.

6.3.3.1.5.2. Descrierea lucrarilor propuse la Podul de pe Sos. Sibiului peste paraul Ighis

Prin aplicarea ,,Instructiunilor pentru stabilirea stérii tehnice a unui pod”, indicativ AND 522 -
2002, la podul peste paraul Ighis de pe Soseaua Sibiului, s-au obtinut urmétorii indici de
calitate:

- indicele de calitate al stérii tehnice C1 = 13;
- indicele de calitate al principalelor caracteristici functionale F1 = 22;
- indicele total de stare tehnica st = 35;

Cu indicele Ist=35, podul se incadreaza in clasa starii tehnice IV - STARE
NESATISFACATOARE. ELEMENTELE CONSTRUCTIVE SUNT INTR-O STARE AVANSATA
DE DEGRADARE.

Se propune consolidarea podului printr-o placa de suprabetonare cu largirea partii carosabile ia
14,8m si realizarea a doua trotuare de minim 1.50m util precum si consolidarea elevatiei
culeelor. Se propune ca lucrarile de reabilitare a podului sa se execute sub circulatie, pe
jumatate de cale. Lucrarile vor fi semnalizate corespunzator lucrarilor de interventie la poduri.

Lucrarile de consclidare propuse sunt:
e La Suprastructura si cale:
- Relocarea retelelor de utilitati care sunt prinse de pod ,
- Desfacerea caii si a stratului suport al hidroizolatiei (numai prin frezare) ;

- Demolare grinda parapet si a antretoazelor , fara picon , cu mentinerea tuturor
armaturilor incastrate in fasii ;

- Curatare betoane degradate si exfoliate;
- Curatarea prin sablare a betoanelor care prezinta segregari si a armaturilor;

- Realizarea gaurilor de aerisire la fasiile cu goluri (cat mai aproape de capete si la
0,8m;

- Fixare conectori (ancore chimice);
- Repararea fasiilor cu goluri cu placi din fibre de carbon si mortare speciale;

- In cazul in care pe parcursul executiei se constata degradari avansate la fasii , se
vor lua masuri pentru inlocuirea acestora ;
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Executia unei placi de suprabetonare de minim 12cm grosime care sa permita
amplasarea celor 2 trotuare cu latimea de 1,5m si a parapetelor de protectie ;

i

- Refacere hidroizolatie, suport si protectie ;
Montare parapet directional metalic pentru protectia pietonilor de tip H4b;

Montare parapet metalic pietonal - mana curenta zincata.

Executie sistem rutier din beton asfaltic pe pod si rampe, ;

Protectie si tratare betoane cu vopsele anticorozive;
¢ Lainfrastructuri:
- Reparatii elevatii culee cu mortare speciale;
Refacerea zidurilor de garda si amenajarea zidurilor intoarse ;

Injectarea fisurilor constatate conform "Instructiunilor tehnice privind procedurile de
remediere a diferentelor pentru elementele de beton si beton armat” indicativ C149-
87";

Daca la desfacerea sistemului rutier pe rampele de acces se constata lipsa placilor
de racordare se vor amenaja culeele in vederea montarii placilor de racordare cu o
lungime de 3.00m;

Refacerea drenurilor din spatele culeelor ;
Prevederea de dispozitive antiseismice;

¢ Racordari cu terasamentele si albia raului:

- Largirea platformei drumului la capetele podului si racordarea la profilul curent al
drumului pe lungimea de 25m;

- Amenajarea scarilor de acces si a casiurilor pe rampe;

- Pereerea taluzelor;

- Amenajarea acostamentelor (trotuarelor);

- Curatare si degajare albie amonte si aval pe minim 100m;

- Montare parapeti metalici directionali pe rampe daca este necesar;
- Prevederea de guri de scurgere la capetele podului.

6.3.3.1.5.3. Descrierea lucrarilor propuse la Podul peste paraul Mosnei pe Str, Aurel Vlaicu

Prin aplicarea ,,Instructiunilor pentru stabilirea starii tehnice a unui pod”, indicativ AND 522 —
2002, la podul peste paraul Mosna de pe Str Aurel Viaicu, s-au obtinut urmatorii indici de
calitate:

- indicele de calitate al starii tehnice C1 = 10;
- indicele de calitate al principalelor caracteristici functionale F1 = 16;
- indicele total de stare tehnica Ist = 26;

In conformitate cu articolul 18 din instructiuni, podul avand depunctari maxime (10) se
incadreazd in clasa starii tehnice IV - STARE NESATISFACATOARE. ELEMENTELE
CONSTRUCTIVE SUNT INTR-O STARE AVANSATA DE DEGRADARE.

Se propune consolidarea podului la clasa E de incarcare , prin aplicarea unei placi de
suprabetonare cu pastrarea actualului gabarit de circulatie si creearea a doua trotuare cu
latimea de minim 1.50m util. Se recomanda pastrarea latimii totale a podului , pana la limita
zidurilor albiei si redarea circulatiei pietonale a zonei ocupate instalatiile situate pe trotuarul din
amonte. Lucrarile de reabilitare a podului se recomanda a se executa sub circulatie, pe
jumatate de cale.
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Se propun urmatoarele lucrari de reabilitare/modernizare:

e Suprastructura si cale :

Prevederea unui parapet provizoriu in zona axului podului , ingustarea partii
carosabile si semnalizarea acestor masuri;

Desfacerea caii si a stratului suport al hidroizolatiei (indepartarea pavelelor si apoi
frezarea pana la nivelul betonului suprastructurii;

Relocarea definitiva a retelelor de utilitati ancorate de pod;

Demolare parapet pietonal , grinda parapet si a ; rotuarului (fara utilizarea piconului);
Indepartarea betoanelor degradate superficial si exfoliate;

Curatarea prin sablare a betoanelor segregate superficial si a armaturilor acestora;
Injectarea fisurilor conform C149-87,;

Completarea armaturilor ruginite cu sectiune echivalenta; Aceeasi operatie se va
aplica si in cazul placii de beton si antretoazelor:

Fixare conectori (ancore chimice) pentru executia placii de suprabetonare;
Consolidarea grinzilor cu placi din fibre de carban (daca este necesar);

Executia placii de suprabetonare de minim 12cm si creearea spatiilor pentru trotuare
de minim 1,5m latime ; Aplicarea acestei placi impune ridicarea cotei caii si
pastrarea pavelelor sau prevederea unei imbracaminti asfaltice .

Executarea parapetului pietonal din beton armat cu sectiune plina ;
Executarea hidroizolatiei , suportului si protectie};

Executie trotuar (borduri inalte , umpluturi , asfalt turnat)

Executie sistem rutier pe pod si rampe in solutia cu pavele sau asfalt;
Protectie si tratare betoane cu vopsele speciale.

in conditiile unui pod istoric , avand in vedere si intersectia cu strazile laterale , apreciem ca nu
se poate monta un parapet de siguranta de tip H4b .

o Infrastructura:

Degajarea elevatiilor pana rostul elevatie — fundatie si minim 50cm sub aceasta;

Indepartarea betoanelor degradate de la elevatii si camasuirea cu minim 15¢m beton
armat;

Injectarea fisurilor constatate conform ,Instructiuni tehnice privind procedurile de
remediere a diferentelor pentru elementele de beton si beton armat” indicativ C149-
87",

Consolidare fundatie;

Refacerea hidroizolatiei din spatele culeelor si a drenurilor (daca putem scurge apa
captata in canalizarea orasului);

Amenajarea rampelor de acces si racordarea lz trotuare;
Realizarea semnalizarii rutiere pe pod;

Curatare si degajare albie amonte si aval pe minim 50m;
Protectie si tratare betoane cu vopsele speciale;

Prevederea unor scari metalice de coborare in albie . Scarile se vor monta pe
zidurile de sprijin ale albiei.
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6.3.3.1.5.4. Lucrari propuse la Podul peste paraul Mosnei pe Str. Mosna intersectie cu Avram
lancu

Prin aplicarea , Instructiunilor pentru stabilirea stérii tehnice a unui pod”, indicativ AND 522 —

2002, la podul peste paraul Mosna de pe Str Mosnei , s-au obtinut urmatorii indici de calitate:

- indicele de calitate al starii tehnice C1 = 11;

- indicele de calitate al principalelor caracteristici functionale F1 = 23;

- indicele total de stare tehnica Ist = 34;

In conformitate cu articolul 18 din instructiuni, podul avand depunctadri maxime (10) se
incadreaza in clasa starii tehnice V —~ STARE CRITICA CE NU ASIGURA CONDITHLE MINIME
DE SIGURANTA A CIRCULATIEL, INDIFERENT DE VALOAREA INDICELUI Ist.

Se propune consolidarea podului prin executarea unei placi de suprabetonare cu o parte
carosabila de 7.80m, constructia a doua trotuare cu latimea utiia de minim 1.50m
consolidandu-se si elevatia culeelor. Lucrarile de reabilitare a podului se vor executa cu
circulatia pe jumatate de cale.In prima etapa se va repara partea din amonte (cu fasii cu goluri).

Lucrarile de reabilitare/modernizare propuse sunt:
o La Suprastructura:
- Relocarea tuturor retelelor de utilitati ancorate de pod si a celor din trotuare;
- Desfacerea caii si a stratului suport al hidroizolatiei ( numai prin frezare);
- Demonatarea/demolarea parapetului;

- Demolarea grinzii parapetului, a trotuarului, antretoazelor si daca este cazul partial a
timpanului amonte de la bolta;

- Curatarea betoanelor degradate si exfoliate cu perie mecanica;

- Curatarea prin sablare a betoanelor care prezinta urme de segregare precum si a
armaturilor,;

- Daca la executie se constata defecte si degradarii grave la unele fasii, acestea se
vor inlocui;

- Executia unor gauri de aerisire la fasiile cu goluri ;
- Refacerea antretoazelor de la capetele fasiilor;
- Fixarea conectorilor (ancore chimice);

- Camasuire bolta si armare cu plasa sudata sau consolidare cu placi din fibre de
carbon

- Aceeasi consolidare se va aplica la timpane si la zidurile intoarse;
- Injectarea fisurilor de la bolta , timpane si zidurile intoarse;

- Executia unei placi de suprabetonare de minim 12cm grosime care sa permita si
executia a 2 trotuare cu latimea de 1,5m utila. Placa de suprabetonare se va
executa peste ambele structuri ( fasii cu goluri si bolta);

- Montarea unui parapet directional metalic de protectie a pietonilor de tip H4b:;
- Montarea unui parapet pietonal metalic - mana curenta zincata;
- Realizarea unei hidroizolatii, a suportului si protectiei;
- Executia unui sistem rutier din beton asfaltic pe pod si rampe;
- Protectia si tratarea betoanelor cu vopsele anticorozive.
¢ La infrastructuri:
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- Degajarea infrastructurior pe inaltimea elvatiilor si cel putin 0.50m a fundatiilor sub
nivelul talvegului;

- Curatarea elevatiilor si fundatiilor;
- Camasuirea pe cel putin 0.50m sub nivelul talvegului;

- Consolidarea elevatiei culei prin indepartarea betoanelor degradate si camasuirea
cu minim 15cm beton armat, inclusiv ancore in structura existenta;

- Daca la desfacere sistemului rutier pe rampe se constata lipsa placilor de racordare
se propune amenajarea culeelor in vederea montarii unor placi de racordare cu
lungimea de 3.00m ( decizia se va lua la executie),

- Injectarea fisurilor constatate in conformitate cu prevederile "Instructiunilor tehnice
privind procedurile de remediere a diferentelor pentru elementele de beton si beton
armat” indicativ C149-87”,

- Largirea rampelor de acces la pod si racordarea ia trotuare;
- Asigurarea semnalizarii rutiere pe pod : provizorii si definitiva;
- Curatarea si degajarea albiei amonte si aval pe minim 30m.

- Pereerea taluzurilor, prevederea de scari si casiuri ( daca nu sunt guri de canal la
capetele podului)

- Prelungirea zidurilor din beton existente care formeaza apararile de maluri din
amonte pana la elevatiile podului ;

- Realizarea unei protectii de mal in aval
- Protectia si tratarea betoanelor cu vopsele anticorozive.

6.3.3.1.6. Zone de intoarcere troleibuz

6.3.3.1.6.1. Descrierea lucrarilor propuse pentru zona de intoarcere Helesteu (strada Mosnei)
si Uzina de Apa (strada Stadionului)

Pentru cele 2 zone de intoarcere mentionate mai sus, respectiv zona de intoarcere Helesteu si

zona de largire de langa Uzina de Apa, se va avea in vedere realizarea unei platforme cu un
sistem rutier nou, avand urmatoarea componenta:

= geotextil anticontaminat;
= balast minim 25 cm (STAS 6400:84; SR EN 13242:2013);

= 23 cm agregate naturale stabilizate cu ciment (STAS 10473-1:87, SR EN
13242:2013);

= 8 cm strat de baza din mixturi asfaltice AB31.5 (SR EN 13108-1:2008, AND
605:2014);

= 6 cm strat de legaturd BAD20 (SR EN 13108-1:2008, AND 605:2014);
= 4 cm beton asfaltic din beton asfaltic BA16 (SR EN 13108-1:2008, AND 605:2014).

Pentru zona de intoarcere Helesteu, dupa executia sapaturii, se v-a asterne mecanizat un strat
de min. 40 cm de piatra bruta / anrocamente sau beton concasat. Peste acesta se va asterne
un strat de 10 cm de balast, dupa care se v-a realiza sistemul rutier mai sus prezentat. In
vederea stabilizarii taluzului / versantului din zona drumului de acces la strada hotar
Fukuschdorf, se va realiza o fundatie adancita din beton armat.

Pentru zona de intoarcere situata in dreptul statiei de apa, acolo unde exista sistem rutier,
acesta se va realiza in urmatoarea solutie constructiva:

= 4 cm beton asfaltic din beton asfaltic BA16 (SR EN 13108-1:2008, AND 605:2014);
= geomcompozit antifisura;
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= 6 cm sirat de legaturd BAD20 (SR EN 13108-1:2008, AND 605:2014);
= geomcompozit antifisura;

In zonele unde nu exista sistem rutier se va realiza aceiasi structura rutiera ca cea descrisa mai
sus pentru zona de intoarcere de la Helesteu.

Traficul de calcul considerat la dimensionarea structurii rutiere a avut in vedere o perioada de
perspectiva de 15 ani considerata de la anul darii in exploatare a lucrarii. De asemnea, clasa de
trafic considerata se refera la un trafic greu cu un volum de (0.3 ~ 1.0) mos.

Trotuarele vor avea urmatoarea alcatuire:
- Bcm pavele din beton de ciment autoblocante ;
- 10 cm strat din beton de ciment (NP 116-2004, NE 012/1- 2007);
- 10 cm strat de fundatie din balast (NP 116-2004, SR EN 13242:2013);

Partea carosabila se va incadra cu borduri din beton de ciment C35/45 (20x25 cm) pe o
fundatie de beton de ciment C16/20 ( 25x30 cm), iar spatiile verzi vor fi incadrate cu borduri din
beton de ciment (10x15 ¢cm) pe o fundatie de beton de ciment C16/20 (15x20cm).

Trotuarele vor fi incadrate, la limita de proprietate / spatii verzi, cu borduri din beton de ciment
C35/45 (10x15¢m) pe o fundatie din beton de ciment C16/20.

Toate bordurile vor fi prefabricate cu fete vazute finisate pe fundatie din beton conform STAS
1139-87 si SR 13510/2006.

6.3.3.2, Crearea unui sistem de management al traficului, inclusiv a sistemului de
monitorizare video, precum gi a altor sisteme de transport inteligente (STi) pe rutele
destinate transportului public de calatori in vederea cresterii atractivitatii acestuia
6.3.3.2.1, Desgrierea funcfionald a sistemului

In prezent, in Municipiul Medias, nu este implementat un sistem inteligent de transport integrat,
care sa asigure fluenta traficului, informarea in timp real a calatorilor si a utilizatorilor
transportului public sau s& conducad la eficientizarea i cresterea atractivitatii transportului
public.

Disfunctionalitétile existente la nivelul orasuiui in ceea ce priveste traficul rutier, infrastructura
rutierd si de transport, siguranta si transportul public au fost prezentate intr-un capitol anterior.

In conditiile in care se vor mentine solutiile de reglementare a traficului auto implementate in
prezent si tinand cont de prognozele prezentate asupra cresterii gradului de motorizare si al
numarului de deplasari zilnice, conditile de trafic general vor prezenta urméatoarele
caracteristici:

o Cresterea continud a numarului de vehicule la nivelul orasului in conditiile pastrarii unei
infrastructuri rutiere cu capacitate limitatd, va conduce la deteriorarea situatiei existente,
prin:

o Scéderea vitezelor medii de trafic la nivelul orasului;

o Blocarea intersectiilor cele mai aglomerate din oras la orele de trafic maxim care
influenteaza negativ si transportul public de calatori ;

o Cregterea timpilor de deplasare in oras care deasemenea afecteaza negativ
transportul public de calatori.

e Continuarea tendintei de scédere a numarului de calatori care folosesc transportul in
comun, datoritd performantelor reduse ale acestuia: vitezd comerciald micé, timpi mari
de asteptare in statii, eficienta redusa, lipsa informatiilor in timp real pentru utilizatorii
acestui mod de transport;
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o Cresterea consumului de combustibil ceea ce va conduce implicit la cresterea poluarii
prin emisia de gaze toxice si cu efect de sera (CO, CO2, NOx etc.), cu efecte negative
asupra calitatii vietii cetatenilor si, ca efect secundar, asupra stdrii de sanatate a
populatiei la nivel general;

+ Cresterea poludrii fonice la nivelul orasului, cu efecte negative directe asupra populatiei;

o In absenta implementérii unui sistem video de supraveghere, corelat cu sistemul de
management al traficului (care va oferi conditii mai sigure de circulatie pentru vehicule si
pietoni), evolutia numarului de accidente/infractiuni va continua tendinta crescatoare.
Implementarea semaforizarii intr-un numar suplimentar de intersectii si treceri de pietoni
va avea, de asemenea, un efect pozitiv asupra sigurantei traficului, in general, si a
pietonilor, in particular.

o Ponderea ridicatd a traficului de tranzit, in absenta unor informatii care sad permita
conducatorilor de vehicule s& aleaga variante ocolitoare, precum si datorita lipsei unor
informalii asupra caracteristicilor traficului de tranzit, care sd permitd selectarea unor
politici adecvate de deviere a traficului respectiv.

Sistemul integrat de trafic management, bazat pe solutii inovative de eficientizare a transportului
public, prin functiile pe care le va asigura, va contribui la reducerea acestor disfunctionalitati si a
impactului lor asupra calitatii mediului si calitatii vietii cetatenilor.

Astfel, functile asigurate de sistemul integrat de trafic management, bazat pe solutii inovative
de eficientizare a transportului public sunt:

+ Eficientizarea transportului public prin:

o Asigurarea prioritdti pentru vehiculele de transport public in locatiile
semaforizate, prin intermediul sistemului de trafic management si a adaptarii in
timp real a ciclurilor de semaforizare in functie de informatiile referitoare la pozitia
vehiculelor de transport public, cu efect asupra cresterii vitezei de circulatie
pentru acest mod de transport, reducerii duratei de deplasare si o mai buna
respectare a graficului de circulatie;

o Furnizarea informatiilor in timp real asupra momentului sosirii vehiculului de
transport public in statie, cu efect asupra cresterii atractivitatii acestui mod de
transport;

o Integrarea, modernizarea si extinderea sistemului de ticketing, cu un efect pozitiv
asupra cresterii atractivitdtii si eficientei acestui mod de transport;

o Asigurarea unui management adaptiv al traficului, prin capacitatea de modificare
a timpilor de semaforizare in functie de informatiile in timp real asupra fluxurilor
de trafic. Aceastd functionalitate va conduce la imbunatatirea calitatii mediului
prin reducerea emisiilor GES, datorita reducerii coloanelor de vehicule si a
timpilor de asteptare la semafor;

o Monitorizarea video in locatile semaforizate si in statii de transport public, cu
efecte asupra sigurantei pentru toti participantii la trafic: conducatori auto, calatori
cu transportul public, biciclisti, pietoni;

6.3.3.2.2. Descrierea tehnica gi constructiva. Arhitectura fizicad a sistemului

Selectarea arhitecturii sistemului, a rezultat din analizele realizate asupra situatiei actuale si a
rezultatelor studiului de circulatie si a recensamintelor de trafic efectuate. Astfel, sunt propuse
urmatoarele lucrari:

- Tnlocuirea/modernizarea echipamentele din intersectile si trecerile de pietoni
semaforizate incluse In proiect, dupa caz;

- Realizarea de noi intersectii si treceri de pietoni semaforizate, pe traseele pe care
circuld transportul public;
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- Implementarea sistemului de camere video de monitorizare in toate intersectiile si
trecerile de pietoni semaforizate incluse in sistem;

- Implementarea camerelor video in statiile centrale ale sistemului de transport public;

- Implementarea unui sistem de informare a calatorilor pentru dispozitivele portabile (tip
smartphone/tableta)

- Integrarea/extinderea/modermizarea sistemului de ticketing;
- Instalarea Centrului de comanda si control integrat;
- Realizarea retelei de comunicatii.

Varianta constructiva selectatd pentru realizarea investitiei, respectiv a sistemului de trafic
management gi monitorizare, este justificatd de necesitatea asigurarii functiilor prezentate, cu
scopul de eliminare sau reducere a disfunctionalitatilor constatate la nivelul transportului rutier
din Municipiul Medias si a impactului acestora prezent si viitor, in special prin cresterea
atractivitatii si eficientei transportului public urban.

Prin prezentul proiect s-a avut in vedere dotarea cu semnalizari vizuale si sonore suplimentare
pentru persoanele cu deficiente de auz si de vedere. Acolo unde trecerea de pietoni este
prevazuta cu semafor, acesta s-a echipat suplimentar cu sisteme de detectie pentru un timp
prelungit de traversare, eventual cu buton cu comanda manuala si semnalizare sonora. Butonul
cu comanda manuala se va amplasa la inaltimea de 1.00m.

. insuldl pentru odihngd

difuzar- . ' i
la nivelul carosabilulu

semanal sonor

benzi marcaj -
vizual

camandd manuatd ——__|

cu buten

Arhitectura fizicd a sistemului cuprinde urmétoarele subsisteme:
- Sistemul de trafic management;
- Sistemul de monitorizare video (locatii semaforizate si statii de transport public);
- Sistemul de prioritizare a vehiculelor de transport public;
- Sistemul de ticketing;

- Sistemul de informare a céldtorilor in statile de transport public / in vehiculele de
transport public / prin aplicatii dedicate pentru dispozitivele mobile;

- Centrul de control integrat;
- Reteaua de comunicatii.
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Arhitectura fizica a sistemului integrat este prezentata schematic in figura de mai jos:

Avrhitectura fizicd a sistemului

In continuare este prezentatd descrierea tehnicd si constructivd a sistemului, urmand ca
detalierea elementelor instalate in fiecare locatie s& fie realizatd in capitolul corespunzéator
solutiei selectate.

6.3.3.2.2.1. Sistemul de trafic management. Sistemul de monitorizare video in locatiile

semaforizate
Locatiile sistemului de management adaptiv al traficului si monitorizare video
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Obs: ' Locatie semaforizata in situatia actuala

! Locatie propusa spre semaforizare prin proiect

In mod curent, o refea rutierd este reprezentatd grafic i modelaté prin noduri si o diagrama de
legaturi intre acestea, in care nodurile sunt intersectii, iar legéturile sunt artere de circulatie.
Este important ca sistemul sa calculeze corect parametrii de trafic, folosind informatia obtinuts
de la senzorii sdi, si sa actioneze semnalele de trafic pentru reteaua controlatd definitd. Un
sistem UTC/CCTV nu poate functiona la capacitate maximd, dacd nu este realizat in
conformitate cu specificatiile sale tehnice sau dacd modelul sdu de retea de trafic nu se
potriveste cu reteaua fizica efectivd sau cu comportamentul intalnit in retea.

Fiecare retea rutierda urbana, fiecare orag, au propriul set de caracteristici, care nu se
conformeaza nici unei norme standardizate. Un sistem reusit va avea parametri ce pot fi
ajustati, prin utilizarea unei aplicatii de control adaptiv al traficului, care s3 raspundi la conditiile
real de trafic, in orice moment.

Un beneficiu recunoscut al sistemelor UTC/CCTV il reprezintd capacitatea sporitd de detectie si
actiune in cazul incidentelor de trafic. Atunci cand se produce un anumit incident, facilitatea de
monitorizare video permite o vizualizare rapida a locatiei i a amplorii incidentului, precum si a
modului in care este afectat traficul.

Cel mai important beneficiu recunoscut si masurabil al utilizdrii unui sistem UTC/PTM/CCTV
este reducerea intarzierilor in trafic, care poate fi obfinutd prin coordonarea pe arie larga a
semnalelor adaptive de trafic. Aceste beneficiu reprezintd fundamentul pentru alte beneficii
asociate, cum ar fi reducerea timpilor de célatorie, reducerea poluérii sonore, reducerea poluarii
aerului, reducerea stresului conducatorilor auto si reducerea consumului de combustibil. Prin
urmare, este esential ca sistemul s& functioneze la capacitate deplind i ca reducerea
intarzierilor de trafic sa fie optimizatd. O ilustrare ideald a unei retele optimizate ar fi absenta
blocajelor de trafic, a coloanelor de vehicule, datoritd secventelor de indicati de verde si
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reducerii numarului de opriri, sau intarzieri i timpi de caldtorie previzibili, intre origine si
destinatie.

Prin urmare, sistemul de management al traficului va fi realizat pe un concept modern, bazat pe
o arhitecturd de senzori de monitorizare a traficului in fiecare intersectie, si automate de trafic
adaptive, comandate centralizat, avand un suport de comunicatii comun, capabil sa asigure
intreg necesarul de transmisiuni de date intre automatele de trafic, senzori si centrul de
comanda. Acelasi sistem de comunicatii va asigura transmiterea datelor video captate de
camerele de supraveghere cétre centrul de comanda si control al traficului, in care vor putea fi
urmarite imagini in timp real.

Componentele locale (din teren) ale sistemului de trafic management si ale sistemului de
monitorizare video vor avea un amplasament comun, respectiv intersectiile si trecerile de pietoni
semaforizate, i, in consecintd, vor avea anumite elemente comune, respectiv componentele
pentru asigurarea alimentarii cu energie si a comunicatiilor cu Centrul de comanda si control.

La fiecare locatie (intersectie) se va avea in vedere echiparea cu intreg necesarul de sisteme si
echipamente electronice, astfel incat sa fie acoperitd intreaga paletd de solutii si servicii
integrate, minimizandu-se in acest mod efortul financiar.

Schematic, arhitectura sistemului in teren, la fiecare locatie, este prezentatd mai jos:
CAMERE VIDEO

. Securitate Rack

GRUPA 1

GRUPA 2

GRUPA 3

GRUPAn

Detectie Detectie Detectie .
Detectie
GRUPA1 GRUPAZ GRUPA3 GRUPA 1

Arhitectura sistemului de frafic management si de moniforizare video

Arhitectura sistemului de management al traficului cuprinde urmatoarele elemente:
- Detectoarele de trafic: bucle inductive, detectori pe consola si camere video;

- Automatele de trafic: echipamente capabile sa asigure comanda automatd a
semafoarelor in intersectii. Acestea pot opera independent, pe baza unor programe
pre-definite, sau pot lucra sincron, respectand un anumit algoritm de timp sau comenzi
de programare a fazelor si a timpilor transmise centralizate de la nivelul unui Centru de
Comanda;
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- Comunicatiile: locale (intre detectoare i automatele de trafic, intre automatele de trafic
ale intersectiilor adiacente), mobile (intre vehicule si Centrul de Control) si centrale
(intre echipamentele din teren si Centrul de Control);

- Centrul de Control (confine software-ul de management al traficului, software-ul de
localizare a vehiculelor de transport public si asigurarea prioritatii in intersectii pentru
acestea, software-ul de management al defectarilor, interfetele cu operatorii sistemului
de management al traficului).

Detectia

Esenta unui sistem adaptiv de control al traficului urban (UTC) consta in abilitatea acestuia de a
raspunde la varfurile de trafic i la solicitéri, adaptand prin variere in timp semnalizarea rutiera.
Pentru a fi capabil de asa ceva, sistemul trebuie sa ,cunoasca” unde este cerere in retea si sa
poata raspunde la solicitari in mod optim. Pentru a putea calcula zonele critice cu congestie si
duratele optimizate de semnalizare, care s& conducid la decongestionarea traficului, este
necesara realizarea unei arii de zone de detectie.

Pentru realizarea controlului in timp real al semafoarelor este necesard existenta unor
detectoare, care s& ofere date de trafic controlerului local al semafoarelor, acesta transmitand
informatia catre Centrul de comandé si control. In numeroase sisteme de management adaptiv
al traficului, detectoarele sunt amplasate la iesirea din intersectie, pentru contorizarea
vehiculelor ce se indreaptd spre intersectia urmatoare.

In toti algoritmii, datele principale detectate sunt legate de prezenta vehiculului. De asemenea,
pot fi incluse distanta intre vehicule §i volumul. Fiabilitatea si precizia detectérii prezentei trebuie
sa fie ridicate, deoarece, daca un vehicul nu este detectat, este posibil ca cererea de fazé si fie
omisd. Aceastd situatie poate apare in cazul in care ciclul de semaforizare include o fazi
separata pentru virajul la stdnga doar dacé existd vehicule pe banda respectiva.

Un sistem de tip adaptiv modificd durata de semnalizare pe verde (faza — ,split"), decalajul
("offset’ul) si perioada totald de semnalizare pentru intersectiile din zona controlatd. Pentru a
realiza aceasta, trebuie colectate la timp informatii precise despre trafic, acestea fiind apoi
procesate in timp real pentru a se lua decizii inteligente si a se mentine o refeaua rutiera
eficienta.

Datele pot fi culese in diferite puncte de pe reteaua de drumuri. Detectia prea indepartatd de
linia de stop nu va permite intotdeauna desfasurarea efectului de dispersie a plutonului de
vehicule. Detectia realizatd prea aproape de linia de stop nu va permite sistemului UTC s3
cuprinda informatii referitoare la toate vehiculele care se indreaptd spre intersectia urmatoare.
Detectia realizata la mijlocul distantei reprezintd probabil un bun compromis, ins& comunicatiile
si cablarea intersectiilor devin substantial mai costisitoare decét in alte cazuri.

Numeroase sisteme de control adaptiv al traficului utilizeaza senzori amplasati pe benzile de
iesire din intersectie, informatia furnizatd de acestia fiind utila pentru calcularea timpilor de
semaforizare ai intersectiei din aval.

Folosind datele de trafic colectate de detectorii UTC, sistemul trebuie s& varieze automat, pe
intersectie si grup de semnale de trafic, urmatorii parametri:

- Durata ciclului;
- Semnalele corelate de verde intre semnale de trafic adiacente din Grup;
- Durata de verde a oric3rui set stabilit de semnale.

Principalul obiectiv al planurilor de semnalizare adaptive este minimizarea intarzierilor si
congestiilor de trafic in cadrul fiecdrui Grup de semnale de trafic, in mod continuu si automat.

Detectorii de trafic cel mai des utilizati sunt cei cu bucld inductivd, recomandati in marea
majoritate a cazurilor datorita unui foarte bun raport cost/beneficii.

Buclele inductive reprezintd cea mai simpla forma de detectie. O buclé realizata din cablu este
ingropata in carosabil, la o adancime de aproximativ 50 mm si este parcursé de un anumit
curent. Orice obiect metalic de mari dimensiuni care trece pe deasupra buclei creeazi
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distorsionarea cémpului magnetic al buclei. Vehiculul este detectat pe baza prin sesizarea
modificarilor inductantei de catre un modul electronic. Atunci cand modificarea inductantei
depaseste o anumitd valoare, unitatea de detectie d& un semnal la iesire care este inregistrat in
automatul de trafic sau in sistemul adaptivde management al traficului, dependent de destinatia
buclei detectoare.

Cu toate cd sunt simple, aceste detectoare reprezintd mijloacele cele mai sigure pentru
detectarea trecerii vehiculelor; totusi, ele necesitd anumite lucrdri in infrastructurd pentru
realizarea canalizarii cablurilor i pot fi costisitoare, functie de pozitia buclelor.

Instalarea detectoarelor de tip bucla in carosabil impune inchiderea temporard a circulatiei pe
benzi, managementul traficului $i intreruperi inerente pe durata lucrarilor de taiere a asfaltului,
cablarii buclei si acoperirii ulterioare.

Fiind ingropate in asfalt, buclele au anumite dezavantaje evidente. Lucrérile, utilajele si
reconstructia carosabilului, printre altele, pot afecta functionarea acestui tip de detectoare.
Buclele inductive sunt afectate de stresul mecanic asupra suprafetei drumului si pot fi scoase
din functie de vehiculele foarte grele.

Automate de dirijare a circulatiei

Automatele de trafic sunt una din cele mai importante verigi ale lantului de echipamente, pentru
sistemele de semaforizare adaptive. Automatul de trafic este direct réspunzétor de siguranta
circulatiei intr-o intersectie semnalizata, de aceea el trebuie sa indeplineasca o serie de functii
de siguranta.

Moduri de lucru:

Functionare in regim centralizat;

Functionare local adaptiva;

Functionare in corelare de tip “unda verde”;

Functionare in regim local pe baza de istoric;

Functionare in regim de avarie.
Protectii:

protectie la verde antagonist (matrice configurabiléd functie de planul de aplicatie) -
regim de functionare decuplat;

protectie la blocare pe stare (activd in momentul depasirii ciclului maxim de
semaforizare) - regim de semaforizare decuplat;

protectie la rosu ars (s poata fi protejat oricare din semafoarele de vehicule sau de
pietoni comandate);

protectie la bec ars (altul decat rogsu protejat) ~ sa nu se modifice regimul de
functionare;

protectie la bec aprins in lipsa comenzii (altul decat verde) — sa nu se modifice regimul
de functionare;

supravegherea circuitelor de comanda a cartelelor de executie;

supravegherea permanentd a comenzilor de la butcane;

verificarea permanentd a detectoarelor de prezents;

verificarea ciclica a resurselor hardware din unitatea centrala;

verificarea modului de functionare al echipamentului (decuplat, galben intermitent);

verificarea in permanentd a comenzilor primite de ia master prin comunicatia serial3;

verificarea concordantei intre comanda semafoarelor si matricea de verde antagonist.
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Caracteristici de comandi a semaforizarii:

- comanda secventiald a semafoarelor din intersectie in cadrul mai multor programe de
semaforizare (diurne si noctume) ai caror parametri (durate, faze, structura planurilor
de semaforizare) sunt inregistrati intr-o memorie nevolatil3;

- trecerea de la un program de semaforizare la altul trebuie sd& se facd fara
discontinuitate de faza si de culoare;

- numdr maxim de stari (starea reprezinta intervalul de timp pe parcursul careia nu se
inregistreaza nici 0 modificare a culorii semafoarelor): variabil

- durata ciclului de functionare: variabild

- repornire automata cu sincronizare orard, in cazul intreruperii accidentale a tensiunii de
alimentare;

- precizia de reglare a ceasului: min. 1 s;

- posibilitate de reglare a ceasului:

- operare directs;

- comunicatie seriald (locald sau de la distanta);

- realizarea oricarei succesiuni gi durate de culoare pe semafor;

- posibilitati multiple de microreglare prin adaptarea in timp real a duratelor de verde pe
diferite cai de acces, functie de semnalele furnizate de detectoarele utilizate (inductive,
radar, ...);

- posibilitatea de modificare a duratelor de verde, la primirea unei cereri din partea
vehiculului de transport public aflat in proximitate si dotat cu echipamentele de
comunicatie necesare

- acordarea de faze la cerere, funclie de semnalele date de detectoarele de cerere sau
butoanele pietonale utilizate;

- efectuarea cu prioritate a unor faze de circulatie functie de cererile inregistrate de la
detectoarele de asteptare;

- alegerea programului de functionare pe baza analizelor de trafic locale sau a
comengzilor primite de la un echipament ierarhic superior;

- schimbarea programelor de semaforizare functie de ora din zi si ziua din s8ptdmana;

- integrare in sisteme de unda verde locale, aldturi de echipamente de generatie sau
fabricatie diferite

Functii de programare $i monitorizare:
posibilitatea interconectarii prin interfete cu terminale nerezidente in echipament;

in vederea monitorizarii echipamentul poate comunica:
o starea reald a functiondrii semafoarelor;
o starea reald a functiondrii detectoarelor;

o numérul de autovehicule rezultat in urma analizei locale de trafic, pe diferite
sensuri si directii;

o nhumarul programului de semaforizare care este in rulare;
o prezenta avariilor;
o starea ceasului calendar propriu.

functia de telealarmare se realizeaza in situatiile:
o prezentad avarie verde antagonist,
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o prezentd avarie blocare pe stare;
o prezentd avarie rogu ars (pentru canalele protejate);
o lipsd comunicatie.

- comunicatii pe fibra optica si adresare tipica Internet;

- linie proprie de telecomunicatie — sistem RS485;

- raportarea automata la distantd a defectarilor, caderilor de tensiune sau deschideri
neautorizate a panoului frontal.

La nivelul Centrului de comand3, interfata grafica care va fi livratad in cadrul proiectului va oferi o
viziune integratd asupra intregului sistem de management al traficului. Prin intermediul acestei
interfete, operatorii vor avea acces la functionalitdtile mai sus mentionate.

Pentru fiecare echipament care este parte a sistemului de management al traficului urban se
pot vedea informatii detaliate de genul: starea de funcfionare a echipamentului, rezultatele
masuratorilor. Rezultatele masuratorilor sunt afigate si sub forma de grafice.

Semafoare

Semafoarele de trafic existd de ceva vreme, insd structura lor a rdmas relativ constanta de-a
lungul timpului - partea de semnalizare consta dintr-o lampd cu incandescentd, inconjurata de
un reflector si prevézuta cu lentile de sticla colorata. Odata cu dezvoltarea LED-urilor in anii '90
insd, producatorii de semne rutiere au abordat aceastd noud tehnologie de iluminare.
Semaforul de trafic este o aplicatie ideald a LED-urilor, intrucét, printre altele, acestea produc in
mod direct lumina colorata, nefiind necesara filtrarea, ca in cazul surselor cu incandescenta,
eliminandu-se astfel componente inutile, reducand costurile si conducand la cresterea fiabilitatii
totale a ansamblului, datorita duratei de viatd mult mai mari (de p&na la 100 ori) a tehnologiei
LED.

Pentru a fi vizibild la lumind solard intensa, semaforul de trafic necesitd o luminozitate mare.
LED-urile sunt surse punctuale foarte intense care, daca sunt integrate intr-un spatiu mic (cum
este un semnalizator de trafic), creeazd o sursa intensd. Acest fapt face ca LED-urile sa fie
sursa idealda pentru semafoarele de trafic, din punct de vedere al intensitdtii luminoase. De
asemenea, LED-ul are caracteristici suplimentare care il fac ideal pentru utilizarea sa in
semafoarele de trafic. Durata de viata reduce costurile de intretinere.

Sistemul de supraveghere video

Sistemele de supraveghere video metropolitana sunt din ce in ce mai prezente, iar tehnologia a
ajuns la o maturitate suficientd, iar solutile adoptate si strategiile de dezvoltare au devenit
standarde general acceptate.

Principalul avantaj este cresterea sigurantei si securitatii personale in spatiul public, insa cel
mai important beneficiu al unei retele integrate modeme de supraveghere a unui oras este
acela ca imaginile din refea pot fi folosite si de alte servicii, cum ar fi: politia, pompieri, serviciul
de ambulanta, alte servicii de utilitate publica etc.

Pe de alta parte, sistemele se dimensioneaza si se amplaseaza in asa fel incat s3 respecte
intimitatea persoanelor, astfel incat sa nu prezinte un impact deranjant asupra acestora. In
acest sens, in zonele in care se amplaseaza sisteme de supraveghere video se monteaza
indicatoare, acestea informand populatia asupra prezentei sistemului. Masurile de informare a
populatiei precum si indicatoarele si semnele standard se aplica conform legilor in vigoare.

Sistemul de camere video de supraveghere reprezintd ansamblul total de echipamente,
instalate in teren, care asigura, pe langa preluarea efectivé a imaginilor, si procesarea locald a
acestora, memorarea temporara (daca este cazul), comanda platformelor mobile pe care sunt
amplasate camerele, etc.

Tehnologia cea mai folosita in prezent este aceea de captare a imaginilor direct in formate de
rezolutii mari (tipic peste 1 Mpixel). Pe de alta parte, cresterea rezolutiei duce implicit la
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cresterea volumelor de transmisie, ceea ce poate deveni, in cazul retelelor de mare anvergura,
un veritabil inconvenient. Camerele video moderne au capacitatea sa transmitd imagini
arhivate, de preferinta in formate standard (de exemplu MPEG, Mpeg4, MxPEG efc.).

Conceptul de sistem modern este unul descentralizat, in care fiecare camera video are propriul
sistem de transmisie. Spre deosebire de alte sisteme, conceptul descentralizat are incorporat in
fiecare camera un mini-computer de mare viteza iar unde este necesar si 0 memorie digitala
pentru inregistrari pe termen lung in fiecare camera.

Dintre avantajele solutiilor de camere video |P remarcam:

- maij putine camere. datoritd claritatii detaliilor vizibile in imaginile cu unghi larg cu
tehnologie megapixel;

- mai putine computere / inregistratoare;

- largime de banda ocupata mai mica, deoarece totul se proceseaza in interiorul camerei
si astfel imaginile ,high-resolution” nu trebuie transferate permanent pentru analiza.

In general, camerele IP nu implica costuri pentru software sau licente, deoarece software—ul
este intotdeauna incorporat si furnizat impreund cu camera pentru un numdér nelimitat de
utilizatori.

Toate tipurile de camere de supraveghere IP moderne folosesc formatul de streaming MPEG
sau superior, ceea ce face ca receptia video sa aiba o calitate deosebit de ridicata la incércéri
reduse aie retelei (1-2 Mbps). Prin dotarea optionald cu senzori de detectie a miscarii (sau a
altor evenimente semnificative scopului sistemuiui), semnalul video poate fi tfransmis numai in
momentul detectiei miscarii, sau se pot face optimizari suplimentare in ceea ce priveste
arhivarea si/sau procesarea video.

Toate camerele video moderne permit supravegherea atat ziua cat si noaptea, parametrii de
operare permitand un spectru foarte larg de nivele de iluminare (practic, lumina reziduala de
noapte este suficienta pentru functionarea in conditii normale). Totusi, in conditii de iluminare
scazuta, pentru mentinerea unui nivel de calitate bun& a imaginii, camerele video trec automat
intr-un mod de captare de noapte, mod in care isi cresc automat sensibilitatea simultan cu
supravegherea in mod aib/negru.

Toate modelele de camere video sunt certificate conform standardului IP 65 si sunt destinate
atat pentru uz interior cat si exterior. Acestea sunt rezistente la intemperii, stres termic, sunt
etanse si climatizate. In general, camerele moderne pot fi utilizate chiar si la temperaturi mai
joase de -30°C .

Camerele video vor fi montate in exterior, in zonele in care se face supravegherea. Zonele
supravegheate vor fi marcate cu panouri de informare, conform legii.
6.3.3.2.2.2. Sistemul de prioritizare a vehiculelor de transport public

Arhitectura functionald a sistemului de prioritizare a vehiculelor de transport public este
prezentatd schematic in figura de mai jos:
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Arhitectura fizica a sisternului de acordare a prionitétii pentru vehiculul de transport public

Sistemul permite comunicarea dintre vehiculul de transport public si Centrul de Control, care
transmite informatia catre automatele de trafic, pentru activarea functiei de prioritizare.

Pe baza informatiilor primite, se realizeaza monitorizarea flotei de vehicule de transport public si
se asigura modificarea timpilor de semaforizare in intersectiile de care acestea se apropie,
astfel incat s& se asigure un timp de asteptare cat mai mic. Dupé trecerea vehiculului de
transport public, programul de semaforizare revine la parametrii normali de functionare.

Pentru ca functia de prioritizare sa ofere rezultate maxime, se recomanda plasarea statiilor de
transport public dupa trecerea vehiculului printr-o intersectie semaforizatd. In caz contrar,
necunoscandu-se timpul de stationare intr-o statie plasata inainte de intersectie, nu poate fi
calculat momentul exact al apropierii vehiculului de intersectie si funclia de prioritizare nu da
rezultate.

Un alt avantaj al sistemului este acela ca permite dezvoltéri ulterioare, atat prin introducerea
unui numar suplimentar de vehicule de transport public Tn sistem, cat si prin interconectarea cu
alte sisteme conexe, cum ar fi. e-ticketing, afisarea in statii a duratei pana la sosirea mijlocului
de transport public,

6.3.3.2.2.3, Sistemul de informare a célatorilor in statii. Sistemul de monitorizare video in statii
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Infrastructura pentru sistemul de afisare a informatiei in stafii si de monitorizare video

In 3 statii (Statia Carpati, Scoala Sportiva tur si retur vor fi instalate cate un panou de informare
a célatorilor privind timpul de asteptare, liniile de transport public si alte informatii, precum si o
camera video de supraveghere, cu rol de crestere a sigurantei echipamentelor si a calatorilor in
statie. De asemenea, in 2 statii cu aflux mare de calatori (Statia Carpati si Scoala Sportiva retur)
vor fi instalate automate de vanzare bilete si carduri.

Automatele de vanzare titluri de transport vor asigura:

- Reincércarea titlurilor de transport existente pe cardurile calatorilor, inclusiv a celor care
beneficiaza de reduceri sau gratuitati

- Vanzarea de carduri noi, incércate cu titluri de transport conform alegerii célatorilor
- Vanzarea de bilete pe hartie (automatele existente).

Pe baza informatiilor primite de la sistemul central privind pozitia vehiculelor in trafic, panourile
vor informa calatorii cu privire la momentul estimat de sosite in statie al urmétorului vehicul
pentru fiecare linie care utilizeaza statia respectivd. Panourile vor asigura posibilitatea de a
prezenta si informatii in format grafic In functie de decizia Meditur si a Priméariei Municipiului
Medias.

6.3.3.2.24. Centrul de control integrat
_ Locatia Centrului de comanda si control: Aleea Comandor Dimitrie Moraru nr. 17
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Centrul Integrat de Comanda si Control este un sistem operational non-stop, functionand 24
ore pe zi, 7 zile pe saptdmana si reprezinta ,inima” oricarui sistem integrat.

Un centru de supraveghere echipat cu cea mai inalta tehnologie poate integra si prelua
activitatea mai multor sub-centre in mod unitar, folosind resursele tehnice si operationale mai
eficient si eliminand actiunile paralele ale mai multor centre operationale care, in unele cazuri,
pot fi defazate si pot avea ca efect folosirea mai multor resurse decét cele necesare sau pot
genera chiar situatii neprevézute in teren.

Tn cazul sistemului de trafic management si monitorizare prezentat in studiul de fezabilitate,
centrul de comanda si control va integra monitorizarea si managementul tuturor sistemelor
instalate, respectiv. management trafic, prioritizare vehicule de transport public, camere video
monitorizare, sistem de informare in statii, sistem de informare in vehicule, sistem de informare
prin aplicatii dedicate pe dispozitivele mobile, sistem de ticketing.

Centrul de comanda si control pentru sistemul integrat propus va fi instalat intr-o clddire aflata in
proprietatea Primariei Medias, care urmeaza a fi reabilitatd si amenajaté corespunzitor.

In cadrul Centrului de Comanda si Control, va fi implementat si un sistem automat de
management intern, acesta avand rolul de urmarire si monitorizare a functionarii intregului
sistem, astfel incat defectiunile sau disfunctionalititile potentiale precum si intarzierile
informationale si/sau eventualele accidente sa fie detectate cat mai rapid posibil, in vederea
asigurarii unei operari eficiente si a unei reactii a serviciilor implicate in cele mai bune si mai
rapide conditii posibile.

Solutia tehnica propusa este una moderna, de ultima generatie si proiectata in concordanta cu
cele mai noi tendinte i experiente dobéandite la nivel mondial in ceea ce priveste sistemele de
management, supraveghere si/sau coordonare operativa, in special in cazul sistemelor de
utilitate publica. Astfel, la acest nivel, intregul centru este realizat din sub-sisteme operationale,
fiecare dintre acestea asigurand functiile proprii implicate gi programate.

Sistemul propus va fi implementat pe baza unei structuri hardware proprii, implementata in jurul
unui nucleu central. Este posibila, in functie de solutiile ofertate, implementarea unei variante in
care sd se creeze un centru de control ,virtual’, bazat pe tehnologia ,cloud”, care s& nu
necesite instalarea efectivd a echipamentelor hardware, ci doar utilizarea resurselor unor
servere aflate in alta locatie. De asemenea, este posibild adoptarea unei solutii mixte, care sa
presupuna instalarea in locatia centrului de control a unui minim de echipamente (,wall-display”
si terminale operator).

Din punct de vedere functional, fluxurile de date se realizeaza in cadrul retelei interne sau prin
virtualizare in cadrul unei alte retele. Arhitectura centrului de comanda si control este prezentata
schematic in figura urmatoare.

D8 DL D D) iy



si extinderea traseelor (|- fransport public electric

N \\‘ // r“’

Camere video IP

LAN 1

/ e

I .

( p ] - / ~ = Centrale de efractie

i .
[=] c :
Switch s R

i ’ “% administrare
- . sistem
X g
- \\\
.//’ -

-~ l/ [ I Proxy

Bervar aplicatii b i
Server streaming

/ ™ Server Internet | = |
/ o SHiP
N
Fa b hY .
Controller | " pisiatibia b, Inregistrator
video wall W T video IP
‘ Firewall
Ty '
!
|‘. ﬁl:}{%
gl
i il y
Video Wal ) P ™
Sistem stocare \
Internet
w

Arhitectura Centrului de comanda si control

Din punct de vedere fizic, sistemul este organizat in urmétoarele arii de implementare:
- retea de date sigurd si de mare capacitate;
- arhitectura de servere;
- consolele operatori si dispecerate;
- sistemele de afigare;
- sub-sistemele de mentinere a conditiilor de functionare normale.

Solutia cea mai viabila este reprezentatd de centrul de supraveghere integrat, acesta fiind mult
mai fezabil si avand multe avantaje:

- asigura controlul tuturor situatiilor dintr-un singur punct;

- accesul la informatii este simultan, rapid si direct, fara dispecerate sau servicii
intermediare;

- managementul situatiilor de criza poate fi realizat simplu si eficient, coordonand toate
actiunile dintr-un singur punct si beneficiind de o echipa de operare omogeng;

- echipele de intretinere pot rezolva toate problemele ce pot apare in mod eficient si in
cel mai scurt timp posibil;

- eficienta financiara foarte buné in cazul implementérilor majore.
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Fiind un spatiu in care se lucreazd non-stop, ergonomia centrelor de supraveghere este
deosebit de importanta si trebuie luata in considerare. De exemplu, amplasarea operatorilor va
fi proiectata astfel incat acestia sa aiba o buna vizibilitate asupra ecranelor.

Principalele spatii ale Centrului de Comanda sunt:

- Camera de Comanda, cel mai important spatiu al centrului, reprezentand nucleul zonei
operationale a sistemului. Camera de Comanda este dimensionata astfel incat sa
poatd deservi, in caz de necesitate, volume de personal operativ mai mari decét
dimensionarea prezenta (in prezent se estimeaza ca vor fi permanent un numar minim
de 2 operatori in zona centrala, precum si 1 operator supervizor si 1 operator tehnic).
Din punct de vedere tehnic, aria va fi dotata cu un sistem de ecrane de mari
dimensiuni, solutii de acces la retelele de date (fixe) si voce, ecrane si console de
operare.

- Sala de echipamente asigura conditile necesare echipamentelor electronice si
electrotehnice, precum si refelelor de cabluri si a repartitoarelor aferente, fiind
amplasata cat mai aproape de Camera de Comanda (astfel incat sa se minimizeze
lungimile traseelor de cabluri).

- Alte 8ali. sali specifice, dedicate, echipate in conditii moderne, pentru desfisurarea
intainirilor la nivel profesional (retele de voce/date, sistem audio integrat, ecran de
proiectie, proiector etc.).

Camera de control propusa va asigura conditiile optime de lucru pentru cel pufin 4 persoane,
organizate dupd cum urmeaza:

- 2 operatori permanenti
- 1 expert supervizor
- 1 expert tehnic

In mod real, in camera de control vor lucra mai multe echipe operationale, acestea functionand
in schimburi.

Optional, este posibil sa mai fie addugate posturi de lucru in camera de control, in functie de
necesitatile permanente sau ocazionale si in functie de volumul de munca sau daca acesta va
creste peste asteptari. Astfel, camera de control va oferi suficient spatiu astfel incat sa permita
adaugarea de noi birouri, posturi de lucru si echipamente electronice aferente.

Rolul major in centrul de supraveghere este afisajul central, de tip perete-imagine (wall-screen),
acesta fiind succesorul traditionalului afisaj tip mozaic insé avand avantajul eliminarii spatiilor
.hegre’ dintre unitétile de afigare. Astfel, toate informatiile de pe ecran sunt clare si vizibile
pentru toti operatorii. Ecranele de afigare moderne afiseaza imagini de rezolutie foarte mare,
permitad afigarea imaginilor din teren, dar si a schemelor si a hartilor GIS in conditii optime si
respectand dinamica datelor si a imaginilor.

Afisajele moderne sunt realizate din module de proiectie montate in spatele ecranului de
afigsare. Aceste module sunt realizate in tehnologie LCD (Afisaj cu Cristale Lichide) sau DLP
(Procesor Digital de Imagine). Controlerele corespunzitoare combina si adapteazd modulele
intr-un monitor gigant ce permite obtinerea de rezolufii si dimensiuni practic nelimitate.
Integrarea afigajelor mari in stucturi de calcul IT se face prin retele de date, sisteme de operare
si protocoale standardizate. Managementul afisajului se face integral digital, prin programe
software specializate incorporate intr-un caiculator dedicat (numit server video) care poate sa
adapteze sistemul pentru functionare in conformitate cu o serie de scenarii specifice (harta
sinoptica, schema de proces, proceduri, alarme, imagini video, situatii de urgenta etc.).

Sistemul de afigare reprezintd principala interfafa intre personalul de operare si sistem, oferind
acestuia informatiile de care are nevoie in forma cea mai directa (vizual). Astfel, sub-sistemul
este realizat astfel incat sa asigure o imagine de mari dimensiuni si mai multe imagini ,normale”
pentru intreg personalul din centrul de comanda.
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Operatorii vor avea console locale (statie de lucru cu monitoare, tastatura, mouse, telefon etc.)
prin intermediul c&rora opereaza efectiv sistemul. Ca atare, informatiile specifice foarte detaliate
sunt plasate pe ecranele locale, fiecare operator avand posibilitatea sa afigeze pe consola
proprie informatiile de interes propriu. In afara de aceasta, operatorii au nevoie de o imagine de
ansamblu cuprinzdtoare asupra statusului actual al situatiei aflate sub control, intrucat
echipamentele locale le ofera informatile de bazd de care au nevoie pentru a-si indeplini
sarcinile.

Atunci cand se produce un eveniment sistemul de proiectie ampla este folosit pentru a afiga
informatia direct catre operatori si catre toti in acelasi timp. Acest lucru le ofera posibilitatea de a
reactiona foarte rapid si de a se coordona. Practic, sistemul de vizualizare actioneazi ca un
instrument pentru obtinerea unei vederi de ansamblu pentru toti operatorii din Camera de
Comanda.

Exemplu de organizare a Camerei de comandé si control

Dimensiunea ecranului si rezolutia determina dimensiunea pixelilor, implicand stabilirea
densitatii de informatii ce pot fi afisate pe ecran — aceasta nu este specificata in standarde, dar
fiecare producdtor publica o serie de parametrii tehnici aferenti produselor proprii.

Solutia crearii unui ecran din mai multe ,cuburi” este general acceptata pentru astfel de sisteme
de afigare gigant.

Datorita design-ului modular al modulelor de proiectie multipla, care pot fi combinate perfect
intr-o matrice, pot fi construite panouri de afisare de aproape orice dimensiune.

Astfel de panouri mari reprezintd solufia ideala pentru aplicatile computerizate in care este
importanta nu doar comunicarea “om-masina’. Aplicatiile necesita deseori afigarea detaliata si
cu acuratete a informatiilor grafice impreuna cu alte surse in timp real (“Live”). Cum cantitatea
de informatii este in majoritatea cazurilor mare si sunt implicate diferite persoane panourile mari
sunt foarte utile.

Ecranele pentru sistemele de afisare gigant trebuie sa fie identice astfel incat conectarea
mecanica intre acestea sa nu implice spatii ,negre” iar imaginile sa aiba caracteristica continua.
De asemenea, este important ca imaginile sa nu depaseascé limita fiec3rui afigaj astfel incat sa
nu apara efecte de suprapunere.

Conceptul de vizualizare in retea IFP reprezinta o colectie de capabilitati si functionalitati care
permite afisarea, cu o inalta fidelitate, pe orice dispozitiv de vizualizare conectat intr-o retea
standard IP, de informatii de tip video si grafic, utilizatorii avand posibilitatea sa partajeze
sursele de imagine (video sau date), sa le defineasca si sa le combine conform unor anumite
reguli logice.

Acest concept are ca element central o retea IP LAN/WAN, care asigura interconectivitatea
urmatoarelor elemente:
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- surse de informatie (statii de lucru, grafica computerizata, camere video, posturi TV,
DVD-player, etc.);

- dispozitive de afisare (videowall, monitoare LCD / plasma, videoproiectoare, ecrane
LED, etc));

- aplicatii software (generale sau specializate).

Principlalele avantaje ale conceptului de vizualizare in retea IP, spre deosebire de conceptul
clasic, sunt urmatoarele:

- Capacitatea de a vizualiza orice sursa, in orice moment, in orice marime si pozitie, in
mod independent si concurent, pe oricare din dispozitivele de afisare, Acesta nu poate
fi realizata in sistemele clasice decat partial si limitat, in conditile instalarii unei
infrastructuri video dedicate si costisitoare, formata din elemente pasive (cabluri,
conectori) si active (convertoare de semnal, matrici, splitere) proprietare.

- Posibilitatea de a extinde capacitatea sistemului, rapid si flexibil, prin simpla conectare
de noi elemente (surse informatie, dispozitive de afisare) in reteaua IP , indiferent de
localizarea acestora in spatiu, fara a fi necesare modificari la nivel conceptual sau de
infrastructura, iar in majoritatea cazurilor fara a implica intreruperea activitatii curente in
dispecerat. Aceasta este una dintre principalele deosebiri fata de solutiile clasice,
capacitatea de extindere a infrastructurii unui sistem bazat pe conceptul clasic care
este limitata atat capacitiv (ca numar de conexiuni) cat si spatial (pe distante mari).
Foarte frecvent, o astfel de extindere va afecta, total sau partial, activitatea curenta a
dispeceratului.

- Capacitatea de a integra orice fel de surse de informatie, indiferent de standardul /
formatul de semnal utilizat (in solutia clasica, integrarea in acelasi sistem a surselor de
informatie formate variate, (RGB, DVI, video compozit, etc.) poate necesita utilizarea de
echipamente suplimentare de conversie — foarte frecvent conversie digital spre analog,
ceea ce poate avea drept consecinta pierdere de calitate si posibil pierdere de continut.
Pierderile sunt direct proportionale cu distanta infre sursa si destinatie.

- Posibilitatea de a automatiza diverse actiuni, prin interfatarea aplicatiei software de
management cu alte aplicatii computerizate specifice.

- Posibilitatea de a actualiza sau moderniza facil capabilitatile sistemului, prin upgrade
software (aplicatie imposibil de realizat prin tehnologia clasica, actualizarea si
modernizarea reprezinta o problema majora. Timpul de viata al echipamentelor si
infrastructurilor este scurt, din cauza uzurii morale. In prezent, tehnologia se dezvolta
preponderent in domeniul IP, iar o modernizare ulterioara a unei va implica aproape
sigur inlocuirea infrastructurii sau elementelor active (de exemplu, matrice video,
transmittere/receivere semnal, etc.).

- Disponibilitatea de a schimba si partaja informatii complexe cu alte dispecerate sau
centre de monitorizare/vizualizare din cadrul dispeceratului, la nivel local sau extern,
prin simpla interconectare cu acestea prin retea IP (in cazul solutiei clasice, partajarea
informatiei cu alte centre de monitorizare este foarte limitata, atat spatial (pe distante
mari) cat si ca volum de informatie.

Intretinerea curenta a sistemului va putea fi realizata de catre specialistii IT existenti pe plan
local, fara a fi necesara angajarea sau contractarea unor specialisti dedicati pe tehnologii video.

In functie de dimensiunea spatiului de deservire, operatorii vor fi plasati la o distanta
aproximativa calculata conform standardului 1ISO 11064 — distanta minima de 2,22 metri fata de
ecranul central. Formula de calcul a distantelor, precum si modelele de amplasare a ecranelor
gigant sunt specificate conform standardului amintit.

Afisajele gigant pentru centrele de control utilizeazd matrici de module cu retro-proiectie.
Principala activitate a controllerului de aplicatie pentru sistemele de afisare gigant este sa
combine imaginile provenite de la mai multe surse in imagini complexe si continue - altfel spus,
sistemul poate afiga orice, de la o imagine gigant pana la mai multe imagini mici provenite de la
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diverse surse. in plus, pozitionarea imaginilor poate fi configurata si/sau mutata in functie de
necesitatile operatorilor. Astfel, aplicatiile pot beneficia de intreaga rezolutie utila a unui ecran
gigant sau pot fi partajate in zone de afigare dedicate.

Comutarea intre mai multe scenarii pe ecran (de exemplu in situatii de urgenta) trebuie sa se
faca simplu, fara interventii majore si astfel incat sa se evite situatiile care pot produce greseli.

Pe langd sistemele de afisare, Centrul de Supraveghere va avea o arhitectura proprie
complexa, bazata pe o platforma de comunicatii de mare viteza, de ultima generatie (tip IP) si o
structura de servere care asigura puterea de procesare necesara:
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Arhitectura fizica si de comumca,tu a Centrului de comanda si control

Fiecare post de lucru va fi echipat cu:

calculator: sisteme standard echipate in configuratii moderne si puternice, de inalta
fiabilitate (preferabil fara sisteme de ventilatie sau cu sisteme integrate cat mai pasive)
si accesorii de inalta fiabilitate (cabluri de Inalta fiabilitate, tastaturi rezistente, mouse-uri
optice etc). Statia de lucru va fi echipata cu placa video capabila sa gestioneze
simultan 4 monitoare diferite, concurente. Calculatoarele care nu funcfioneaza in regim
operational permanent (management, supervizor sau rezerve) pot fi conectate la
imprimante locale (color, de volum si viteza medii) configurate astfel incat sa poata
printa date transmise de la oricare din calculatoarele din camera de control
(imprimantele locale vor putea fi folosite ca soluti de rezerva in cazul in care
imprimanta departamentala se defecteaza sau este indisponibila). Toate sistemele de
calcul vor fi dotate cu conexiuni de retea redundante. Toate calculatoarele vor fi
alimentate de la reteaua rezervata de alimentare cu energie electrica. Eventual,
sistemele vor putea fi echipate cu surse de rezerva locale de mica putere (UPS).

telefon: se vor folosi telefoane digitale IP standard, cu tastatura suplimentara pentru
acces rapid si sistem de afigare locala (afigaj alfanumeric), conectate la centrala locala
de interior (PBX) aferenta cladirii. Fiecare telefon va fi identificabil printr-un numar de
interior propriu si va avea posibilitati si drepturi de acces la retelele publice si private de
telefonie. Fiecare terminal va putea fi echipat cu dispozitiv hands-free (casca si
microfon tip ,maini libere”), difuzor si facilitati de conferinta, apel in asteptare, transfer
etc.
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- monitor: fiecare statie de lucru va fi echipata cu 2 monitoare LCD-TFT conectate la
calculatorul aferent.

- alte facilitati: alte facilitati de birou (joistick, lampa personald, laser pointer etc.) sunt
considerate utile si necesare

Cablarea structurata va fi montata in podeaua suspendata (daca este cazul) sau prin canalizatie
laterala aparenta, pentru a putea fi introdusa in cabinete cu usurintd. Toate cablurile vor avea
izolatori anti-incendiu. Cablurile de date / voce vor fi separate de cabiurile de alimentare cu
energie electrica, conform standardelor general acceptate si echipamentelor specifice. O atentie
deosebita se acorda cablurilor de transmisie radio, care trebuie sa fie separate si izolate de alte
cabluri (sunt situaii in care este mult mai simplu ca aceste cabluri sa fie izolate in canale din
metal, dar asta depinde de decizia contractorului).

Conditiile de climatizare vor fi asigurate de un sistem dual, atat pentru camera de control cat si
pentru zonele operative din interior.

Din motive de securitate accesul in camera de control va fi permis doar pentru persoanele
autorizate (personalul de intretinere, operatori, expertii tehnici). Din punct de vedere tehnic
restrictile vor fi implementate utilizand un sistem electronic de control acces (cu cartele de
proximitate si / sau cod de acces) — si sistemul va fi configurat astfel incat sa permitd accesul
numai persoanelor autorizate si numai in situatii specifice.

La nivel de interconectare a echipamentelor de calcul (atat servere cat si statile de lucru),
acestea se conecteaza tot redundant, prin folosirea unei solutii cu retele stelare duble, integral
redundante.

Instalarea Centrului de comanda si control presupune lucrdri de amenajare interioara care
constau in:

- instalarea de podea tehnologica de mica inaltime atat in camera de comanda cét si in
camera tehnicd, aceasta fiind necesara pentru trecerea cablurilor de date, a fibrei
optice si a tubulaturii tehnologice si de protectie fara ca acestea sa fie vizibile
operatorilor si totodata acestea sa poata fi protejate impotriva lovirilor accidentale;

- asigurarea unui iluminat optim pentru buna desfégurare a activitatilor specifice centrului
de control, prin instalarea de corpuri de iluminat specifice;

- asigurarea unui iluminat de sigurantd pentru situatile in care apar intreruperi in
alimentarea cu energie electrica, prin instalarea de lampi de siguranta, cu acumulator;

- realizarea instalatiei de curenti slabi (retea de date si voce) pentru transmisia datelor
intre terminale si arhitectura de servere a Centrului de Comanda;

- instalarea unei surse neintreruptibile (UPS) de tip sincron, cu grup de baterii extern;

- instalarea si punerea in functiune a unei instalati de ventilatie-climatizare pentru
asigurarea evacuarii caldurii generate de serverele instalate in Centrul de comanda;

Suplimentar, in exteriorul cladirii, se va avea in vedere implementarea urmatoarelor sisteme
anexe:

- grup electrogenerator cu pornire automatd, precum si rezervor de combustibil
suplimentar pentru operare independenta pe termen lung;

- sisteme si instalatii de climatizare;,

Din punct de vedere al amenajarii interioare, design-ul sistemului de informare care foloseste ca
si consola afigajul de dimensiuni mari (tip ,Wall-Display”) este deosebit de important.
Dimensiunea si densitatea de informatii, culorile specifice si speciale, evidentierea informatiilor
de mare importanta si pozitionarea imaginilor pe ecran trebuie sa fie proiectate si implementate
ergonomic, optim si functional, permitand observarea clara gi optima indiferent de situatie.

Astfel, atat la proiectarea design-ului de amplasament a operatorilor cat si a sistemului de
afisare se au in vedere aspectele esentiale de ergonomie si design, tinand cont de faptul ca
operatorii trebuie sa lucreze in conditii de stres, cu maxim de atentie, perioade lungi de timp.
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Design-ul camerelor de control implica cunostinte temeinice de acustica, auditie si ergonomie
umana. Astfel, proiectul se realizeaza astfel incat sa respecte conditile anatomice ideale in
general si cele de vizualizare a imaginilor in particular. Necesarul de calitate a interfetei dintre
operator si sistemul de afigare implica folosirea afisajelor cu vedere in unghiuri de observare
largi si amplasate in corespunzator astfel incat sa fie usor observabile de catre operatori.
Factorii cei mai importanti de care trebuie sa tina cont arhitectul de design interior implica
respectarea parametrilor bio-mecanici naturali ai corpului uman si geometria campului vizual.
Indltimea ecranului de afisare va fi aleasa corespunzétor, respectadnd parametrii descrigi mai
sus considerati pentru cel mai apropiat operator.

Din cauza complexitaiii ridicate a Camerei de Comanda in care functioneazd un sistem
complex combinat (GIS, Management operatiuni, Aplicatii, CCTV etc.) este important ca
sistemul de afigare sa fie foarte ergonomic si eficient, astfel incat sa poatd transmite imagini
simultan de la toate sistemele incorporate.

Sistemul de afisare va fi realizat cu module tip ecrane de mari dimensiuni, montate simetric, intr-
un unghi care sa permitd utilizarea optima a spatiului si o imagine cat mai buna (in acord cu
dimensiunile camerei de control, un unghi mediu de maxim 20° poate fi considerat normal).

Sistemul de iluminare de interior trebuie sa asigure conditii optime de lucru in orice situatie,
chiar si in conditii de cadere a alimentarii cu energie electrica. Pentru aceasta, sistemul de
iluminare va fi alimentat de la reteaua redundanta (total sau partial). Suplimentar, acest sistem
va fi dotat cu lampi auto-alimentate pentru situatii de urgenta. in unele spatii este posibil sa
existe lumina naturala (in unele fiind chiar recomandat), insa aceasta nu trebuie sa fie sursa
principala de lumina.

Pentru functionarea permanentd, Centrul de Comanda va fi dotat cu o sursd de alimentare
neintreruptibila statica, bazata pe o baterie de acumulatoare si invertoare trifazice. Aceasta
statie poate fi dotata cu doua seturi de invertoare independente, astfel incat acestea sa
functioneze in regim redundant (baza si rezerva ,calda”). Aceste invertoare trifazice trebuie sa
permitd functionarea in regim de urmdrire cu injectare permanenta de energie electrica in
sistem, eliminandu-se astfel timpii de comutare (practic comutarea se realizeaza in timpi mai
mici de 2 ms). Pentru o buna fiabilitate, este important sa se utilizeze sisteme cu comutare
statica integrala. Baterile de acumulatoare vor fi de asemenea redundante (2 bare de
alimentare), ceea ce va asigura redundanta functionala chiar si in conditi de avarie. Toate
echipamentele statiei de alimentare trebuie sa poata fi monitorizate de la nivelul personalului de
intretinere (prin intermediul retelei de date).

Pentru siguranta, astfel incat sa se poata acoperi eventuala situatie a unei avarii electrice
prelungite, se va instala un grup electro-generator local. Acest sistem va avea capacitatea de
pornire automata atunci cand statia de alimentare neintreruptibila epuizeaza rezerva energetica
din bateria de acumulatoare (pornirea se va face in bazd unui algoritm stabilit in functie de
parametrii statiei de alimentare, consumul mediu si instantaneu si timpul de stabilizare a
generatorului). Acest generator se va opri automat dupa ce alimentarea cu energie electrica de
la reteaua publica s-a reluat iar bateria de acumulatoare a fost reincarcata. Generatorul va fi
calculat astfel incat sa poatd debita energie, in conditii de sarcina normala, pe o durata de
minim 3-5 zile. O alta facilitate importanta este aceea ca generatorul va putea fi alimentat cu
combustibil (benzina sau diesel) chiar si in conditii de functionare normala (constructorul va
asigura conditiile necesare speciale pentru rezervorul de combustibil astfe! Incat sa permita
alimentarea sigura $i in conditii de maxima siguranta)

Pentru eventualele echipamente din teren sistemul va avea surse neintreruptibile locale. Aceste
surse locale vor fi integral statice (cu baterie de acumulatoare si inversare cu comutare rapida)
si vor fi plasate in cabinetele din teren. Sistemul secundar de alimentare rezervata va fi capabil
sa asigure energia electrica pentru o durata de timp cat mai lunga in fiecare locatie in parte
(integratorul va putea sa decida intervalul de rezervare ~ insa acesta trebuie sa fie de minim 2
ore in regim de sarcina nominala).

Echipamentele si facilitatile care trebuiesc alimentate rezervat sunt:
- reteaua de transmisiuni date (media-convertoare, repetoare, switch-uri etc.)
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reteaua de transmisiuni radio (daca este cazul)
sistemele de achizitii date (daca este cazul)

Cladirea si operatorii trebuie sa beneficieze de sisteme de securitate corespunzatoare, astfel
incat activitatea sa se desfagoare normal, férd stres sau evenimente care ar putea perturba
activitatea personalului.

Fiind o zona responsabila de optimizarea si securizarea traficului public, este foarte important
sa beneficieze de o buna protectie impotriva eventualilor intrusi.

Din punct de vedere tehnic, securizarea se face prin 3 structuri paralele:

sistem de control a accesului si securizare intrarilor:
sistem de alarma anti-efractie;
sistem de alarmare si protectie anti-incendiu;

Climatizarea se va realiza cu ajutorul unui sistemului centralizat de incalzire, ventilare si
conditionare a aerului pentru intreg Centrul, existent in cladire. Suplimentar se va prevede o
solutie de evacuare a aerului cald din salile de echipamente.

Optional, in spatiile tehnice si speciale se vor putea prevede si senzori de umiditate si senzori
de calitate a aerului (senzori de detectie a concentratiei de dioxid de carbon si a gazelor toxice).

Sistemul de automatizare va fi interfatat cu aplicatia software de management centralizat astfel
incat acesta sa poatd genera alarme in cazul aparitiei unor parametri anormali. Alarmele vor
trebui afigate pe consola principala si in softul aferent.

Servicii si aplicatii de sistem

Principalele aplicatii si servicii asigurate de sistemul de gestiune a datelor sunt:

> 8D

Aplicatie de control si comanda a traficului — va asigura managementul si programarea
tuturor automatelor de trafic conectate la sistem astfel incat acestea sa poata fi
comandate optim si sincron, in vederea asigurarii unui flux de vehicule cat mai constant
si cu viteza de deplasare optima;

Aplicatie de monitorizare a flotei de vehicule de transport public si acordare a prioritatii
la trecerea prin locatiile semaforizate

Aplicatia de monitorizare video — asigura gestiunea imaginilor din teren la nivel de
operator, atat pentru fluxurile operationale in timp real cat si pentru cele inregistrare;

Aplicatia de gestiune a sistemului de afisare
Aplicatia de informare a célatorilor in statiifvehicule/dispozitive mobile

Aplicatia de gestionare a biletelor de calatorie (ticketing) si a datelor conexe (numar de
calatori, cerere de transport etc.)

Serviciul de gestiune a sistemelor de afisare — asigura gestionarea imaginilor pe wall-
display;

Serviciul planificare, evidenta si raportare a evenimentelor - asigura suport pentru
determinarea si inregistrarea evenimentelor, precum si planificarea, simularea, executia
si raportarea acestora

Serviciul de management al fluxurilor de date, informatii si a si documentelor - asigura
managementul documentelor si entitatilor informationale, al fluxurilor de lucru si.
comunicarii intre entitatile implicate

Serviciul de management al resurselor - asigura managementul resurselor organizatiei
(echipamente, persoane, masini, etc.) si a capabilititilor acestora. De asemenea, in
masura In care operatorii isi afirna disponibilitatea, aplicatia din spatele serviciului va
include n planurile de gestiune si resursele acestora.
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- Aplicatia de management infrastructura IT&C - asigurd monitorizarea programelor si a
echipamentelor din sistem, notificand administratorii In caz de functionare anormala.
Sustine procesele de backup, restore, update, etc.

- Serviciul de inregistrare unitara — asigura inregistrarea tuturor datelor vehiculate in
sistem astfel incat acestea sa fie inregistrate si arhivate corespunzator

- Serviciul de gestiune, achizitie , integrare, fuziune a datelor de la operatori - asigura
colectarea si centralizarea datelor si informatilor furnizate de operatori sau
achizitionate din retele

- Subsistem de administrare si securitate — asigura securitatea datelor si transmiterea
acestora, ofera suport in cadrul procesului de administrare a sistemului integrat.

- Subsistem infrastructura software de baza si de integrare a aplicatiilor - asigura
infrastructura software (sisteme de operare, baze de date, aplicatii tip office, alte
aplicatii)

- Aplicatia de autentificare a utilizatorilor - asigura gestiunea bazei de date cu utilizatori i
autentificarea accesului acestora in sistem, in functie de nivelele si drepturile de acces
individual.

Lucrarile necesare de realizat pemtru centrul de comanda sunt lucrari de genul dotari si lucrari
care se pot executa fird emiterea unei autorizatii de construire, astfel cum este mentionat in
Legea 50 / 1991, art. 11, lucrari care nu modificd structura de rezisten{d si/sau aspectul
arhitectural al constructiei, astfel:

o reparafii si inlocuiri de tamplarie interioard si exterioard, cu pastrarea formei,
dimensiunilor golurilor si tdmplariei;

o zugraveli si vopsitorii interioare;

« reparatii la instalatiile interioare, la brangamentele si racordurile exterioare, de orice fel;
e reparafji i inlocuiri la pardoseli;

+ modificdri de compartimentare nestructurald realizate din materiale demontabile

6.3.3.2.2.5. Reteaua de comunicatii

Principala problema tehnica care poate apadrea la implementarea unui sistem complex de
management trafic si supraveghere video, integrat si cu componenta de prioritizare a
vehiculelor de transport public, gestionarea informatiilor distribuite catre célatori si ticketing, este
volumul mare de date care trebuie transportat de la fiecare locatie la Centrul de Comanda si
Control, acesta fiind nodul central al sistemului, dar si locul in care se stocheaza si proceseaza
toate datele provenite din teren, sigur, fiabil si in timp real. Acest volum mare de date trebuie
stocat, criptat si trimis la serverul din centrul de control simultan de la toate echipamentele din
sistem. Pornind de la aceasta situatie, sistemul trebuie implementat pe o retea de transmitere a
datelor cu viteza mare in intreg orasul.

Solutia pentru asigurarea comunicatiilor sistemului propus pentru Muncipiul Medias este
utilizarea unei retele virtuale de comunicatii, cu conectare la fiecare locatie in parte si canale tip
VPN (Virtual Private Network — retea privata virtuala) la Centrul de Comanda si Control. Acest
tip de retea permite realizarea unei legaturi securizare de date utilizand orice modalitate fizica
de transmitere a informatiilor (cablu / fibr& optica / legatura radio). in acest mod, legatura de
date necesara functionarii Centrului de Comanda si Control nu este limitata la o anumita solutie
tehnica particularé, ci se poate implementa indiferent de tipul de retea fizica de comunicatii.

Legaturile intre stalpii de sustinere a semafoarelor cu automatele, dar si cu centrul de comanda,
se vor realiza printr-o canalizatie electrica subterana proprie.

Aceasta canalizalie se va realiza prin sdpaturd deschisd, respectand cotele minime de 0.85 m,
sub cota superioard a parii carosabile, si de 0.50 m sub cota superioard a trotuarului sau a
spatiului verde.
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Pentru traseele principale de canalizatie se vor folosi 2 tuburi PHDE d=110mm, iar legaturile cu
stalpii se vor executa cu 1 tub PHDE d=63mm.

In punctele de traversare a parii carosabile si la schimbarea de directie a traseului canalizatia
este prevazuta cu camere de tragere, din beton de ciment, (64x64) cm.

Necesarul estimat de resurse de telecomunicatii este:

- Numdr de puncte de conectare locala: 39 locatii semaforizare, 50 camere monitorizare
video, 15 vehicule de transport public.

Parametrii de retea la punctele de conectare din teren:
- viteza pe port (Iargime de banda): min. 10 Mbps / locatie

- capacitate canal backbone: min. 1Gbps (recomandat 10Gbps pentru asigurarea
disponibilitétii pentru extensii ulterioare ale sistemului sau completarea cu noi servicii
locale, necesare beneficiarului);

- cerinte protocol de transfer: autoconfigurabil in caz de avarie si posibilitate de
functionare insulara, dispecerizabil;

- redundanta de alimentare la nivelul fiecarui nod local;

- redundanta de alimentare la nivelul Centrului de Comanda si Control (nodul central al
retelei)

- mod de adresare locala: IP, TCP/IP v4 (cu eventuald disponibilitate IP v6), pana la 16
adrese fizice per locatie, tunelare VPN, criptare;

Parametrii de retea la Centrul de Comanda si Control:
- viteza pe port: 1 Gbps (ideal 10Gbps pe porturile de intrare din exterior)
- numdr de porturi fizice de intrare din exterior: min. 4
- numar de porturi fizice locale: min. 48
~ redundanta de alimentare: N+2 (sursa de baza, UPS si grup electrogenerator);
- porturi disponibile si posibilitati de extensie a retelei la nivel fizic.

Pentru implementare, prezentul proiect propune utilizarea unor switch-uri cu management care
sa asigure necesarul de porturi de 100/1000 Mbs pentru fiecare nivel de conexiune locala si
porturile 10 Gigabit necesare conexiunilor de mare viteza Intre switch-uri la nivel central.

VLAN reprezintd un alt avantaj al switch-urilor cu management. VLAN permite retelei sa
grupeze nodurile in LAN-uri logice, care se comportd ca o singurd reiea indiferent de
conexiunile fizice.

Cel mai important castig este administrarea traficului broadcast si multicast. Un switch farg
management va trimite pachetele broadcast si multicast tuturor porturilor. Dacé reteaua este
impartita in grupuri logice care sunt diferite de grupurile fizice, atunci un switch cu VLAN poate fi
cea mai buna alegere pentru optimizarea traficului.

Topologia de retea este una extinsd, deschisa, care foloseste un backbone de fibra optica,
amplasata in aorag (prin amplasare fizicd ingropatd) precum si linii de conexiune radio, acolo
unde reteaua cablata nu poate ajunge.

6.3.4. Probe tehnologice i teste

La receptionarea echipamentelor procurate prin procedura de executie se vor verifica
certificatele de testare a acestora conform standardelor tehnice de calitate, dupa caz.

Tnainte de inceperea lucrarilor, managerul echipei de implementare se va asigura ¢ in zona nu
exista obstacole, iar daca existad se vor lua toate masurile necesare pentru protejarea acestora
si prevenirea eventualelor pericole ce ar putea fi provocate de deteriorarea lor.
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Inainte de inceperea lucrarilor se vor obtine toate avizele necesare de la furnizorii de utilitati Si
amplasarea utilitatilor in fiecare locatie de implementare a proiectului. Tn cazul in care pe
parcursul executiei vor fi intalnite instalati neidentificate anterior, seful de lucrare va lua
masurile necesare pentru identificarea acestora si va dispune executarea operatiunilor
corespunzatoare de comun acord cu proprietarul instalatiei, pentru evitarea accidentelor.

in faza de executie a lucrrilor in teren, care interfereaza cu ciile de circulatie curent, se vor
lua masurile necesare pentru evitarea accidentelor, atat pentru echipa de lucru, cat si pentru
cetatenii care tranziteaza zona.

in intreaga pericad3 de punere in functiune si exploatare de proba se intocmeste de catre
unitatea de exploatare si executant un grafic desfasurator pe parti ale obiectivului, cu precizarea
tuturor operatiunilor, masurilor de protectie si probelor ce se efectueaza.

Pe intreaga pericada de executie a proiectului, executantul va asigura respectarea normelelor
specifice de protectie a muncii pentru personalul de executie.

In plus, daca va considera necesar Beneficiarul va putea realiza o expertiza independenta la
receptia la terminarea lucrarilor pentru conformitatea cu prevederile HOTARARII nr. 343 din 18
mai 2017 pentru modificarea Hotdrari Guvernului nr. 273/1994 privind aprobarea
Regulamentului de receptie a lucrdrilor de constructii si instalatii aferente acestora. De
asemnea, Beneficiarul va instrui/gcolariza personalului in vederea utilizarii corecte si eficiente a
utilajelor si tehnologiilor propuse a fi achizitionate prin prezentul proiect.

6.4.Principalii indicatori tehnico-economici aferenti obiectivului de investitii
6.4.1. Indicatorii maximali, respectiv valoarea totalda a obiectivului de investitii,
exprimata in lei, cu TVA sgi, respectiv, fara TVA, din care constructii-montaj (C+M),
in conformitate cu devizul general
6.4.1.1. Valoarea totala a investitiei variantei recomandate

cu TVA exclusiv TVA
in RON in EURO fn RON in EURO
57,178,530,02 12,499,678.65 48,094,146.70 | 10,513,760.65
din care C+M:
cu TVA in RON
in RON in EURO in RON in EURO in mii EURO
30,464,310.70 6,659,739.13 25,600,261.09 | 5,596,419.44
Cursul Euro
1 EURO = 4.5744 RON
6.4.1.2. Esalonarea investitiei (INV / C+M)
Anul 1: investitie fara TVA
in RON in EUROC
19,237,658.68 4,205,504.26
C+M B fara TVA
in RON in EURO
10,240,104.44 3,022,066.50
Anul 2 investitie fara TVA
in RON in EURO
14,428,244.01 3,154,128.19
C+M | fara TVA |
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in RON in EURO
7,680,078.33 1,678,925.83
Anul 3 : investitie fara TVA
in RON in EURO
14,428,244.01 3,154,128.19
C+M fara TVA
in RON in EURO
7,680,078.33 1,678,925.83
6.4.2. Indicatorii minimali, respectiv indicatori de performantd - elemente

fizice/capacitati fizice care sd indice atingerea tintei obiectivului de investitii si
calitativi, in conformitate cu standardele, normativele si reglementirile tehnice in
vigoare

Principalele capacitati / unitati fizice, sunt dupa cum urmeaza:
A. Troleibuz
e troleibuze noi — 3 bucati
¢ Modernizare retea de contact troleibuze existenta : 18.95 Km cale simpla
» Extindere retea de contact, incusiv Statie de redresare ( 2 buc):
o Str. Avaram lancu - Str Mosnei — Helesteu : 9.00 Km cale simpla
o Str, Stadionului : 5.30 Km cale simpla

o Sistem de management al traficului pentru prioritizarea mijloacelor de transport public
local de calator — 1 buc.

B. Cale de rulare
o Zona de intoarcere: 2 bucati

C. Poduri/ Pasaje
o Pasaj peste CF 300, la intersectia strazilor Avram iancu cu str. Hermann Oberth ;
o Pod peste paraul Ighis pe sos Sibiului;
¢ Pod peste paraul Mosnei pe str. Aurel Vlaicu;
e Pod peste paraul Mosnei pe str. Mosna;

6.4.3. Indicatorii financiari, socio-economic, de impact, de rezultat/operare, stabiliti in
functie de specificul si tinta fiecarui obiectiv de investitii
Comparand indicatorii de rezultat/operare pentru anul 2020 intre scenariul 1 — fara proiect si
scenariul 3 cu proiect — extins, rezulta urmatoarele valori:
Reducerea emisiilor CO2 din transport:
» 5tone/zi, corespunzand unei reduceri cu 7,7% ;
Reducerea deplasarilor prin utilizarea transportului privat cu autoturisme:
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s 10.609 veh.km/zi, corespunzand unei reduceri cu 3,6%
Cresterea estimata a numarului de pasageri transportati cu transportui public urban:
o 2.250 deplasari/zi, corespunzand unei cresteri cu 5%
adica echivalentul a aproximativ: 1.100 pasageri, corespunzand unei cresteri cu 5%
Cresterea estimata a numarului de biciclisti si/sau pietoni :
e 746 deplasari/zi, corespunzand unei cresteri cu 1,9%
adica echivalentul a aproximativ: 300 persoane, corespunzand unei cresteri cu 1,9%

Principalele valori de investitie de baza (cap. 4) lei - fara TVA, sunt dupa cum urmeaza:
A. Troleibuz
o troleibuze noi : 6.000.000,00 lei

+ Moderizare retea de contact troleibuze existenta, incusiv Statie de redresare:
7.255.000,00 lei

¢ Extindere retea de contact troleibuze: 12.202.500,00 lei

o Sistem de management al traficului pentru prioritizarea mijloacelor de transport public
local de célator : 11.502.272,00 lei

B. Cale de rulare
e Zona de intoarcere: 1.036.031,02 lei
C. Poduri / Pasaje : 3.203.555,00 lei

6.4.4. Durata estimata de executie a obiectivului de investitii, exprimata in luni
Se apreciaza ca durata de realizare a invesittiei este de . 18 luni

6.5. Prezentarea modului in care se asigura conformarea cu reglementdrile specifice
functiunii preconizate din punct de vedere al asigurdrii tuturor cerintelor
fundamentale aplicabile constructiei, conform gradului de detaliere al propunerilor

tehnice

Pentru obtinerea unor constructii de calitate sunt obligatorii realizarea si mentinerea, pe
intreaga duratd de existentd a constructiilor, a urmatoarelor cerinte fundamentale aplicabile:

a) rezisten{d mecanica si stabilitate;
b) securitate la incendiu;
c) igiend, sénatate si mediu inconjurator;
d) sigurantd si accesibilitate in exploatare;
e) protectie impotriva zgomotului;
f) economie de energie si izolare termics;
g) utilizare sustenabild a resurselor naturale
Aplicarea cerintelor fundamentale se stabileste pe domenii/subdomenii si categorii de

constructii si pe specialitdti pentru instalatile aferente constructiilor, prin regulamente si
reglementari tehnice n constructii.

Standardele de referinta cu care trebuie sa fie conforme echipamentele propuse in proiect sunt:
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o Toate echipamentele ce vor fi propuse la implementare vor avea documente insotitoare
privind utilizarea cu bune rezultate in aplicatii similare in Comunitatea Europeana;

o Toate vor fi produse in regim de asigurarea a calitatii ISO 9001;
» Toate echipamentele vor fi conforme cu normele europene EN 12675, CEl 214 — 9;

+ Toate echipamentele vor avea certificat de conformitate insotitor EN 12675 ,EN 50556,
EN 50293 , EN 12 368 pentru semafoarele cu LED , EN 12 675 si HD 638 S1 pentru
automatele de dirijare a traficului.

« NORMATIVUL ID-37/78 - Normativ pentru proiectarea si executarea retelelor de contact
si de alimentare in curent continuu pentru tramvaie si troleibuze

e STAS 407-90 Tevi de otel pentru constructii ;
e STAS 1513 - 80 Cablu de otel zincat ;
o STAS 6434 - 90 Sarma zincata pentru suspensia retelelor de contact ;
o STAS 831 - 2002 Utilizarea stalpilor de folosinta comuna ;
o STAS 686 - 71 Fir de contact tramvaie si troleibuze ;
e STAS 1106 — 85 Intinzatoare;
e STAS 2186 ~ 70 Inele de suspensie;
o STAS 2799 ~ Ancoraje pentru stalpi;
Documentatia Tehnica in fazele DTAC, si PT+DE se va supune spre verificare de cétre

verificatori atestati conform prevederilor Legii nr. 10/1995 si HG nr. 925/1995, dar si confirmarii
solutiei tehnice la faza DTAC si PT de catre expertul tehnic.

Pe timpul executiei se va respecta programul pentru controlul calitatii lucrarilor. In vederea
asigurarii calitatii, in conformitate cu normele in vigoare, este absolut necesar ca supravegherea
si urmarirea lucrarilor sa fie asigurate de o persoand numita de catre Beneficiar.

Nominalizarea surselor de finantare a investitiei publice, ca urmare a analizei
financiare gi economice : fonduri proprii, credite bancare, alocatii de la bugetul de
stat/bugetul local, credite externe garantate sau contractate de stat, fonduri
externe nerambursabile, alte surse legal constituite

Finantarea obiectivului de investitii conform programelor de investitii publice aprobate potrivit
legii.

Sursele de finantare a investitiei se constituie in conformitate cu legislatia in vigoare si poate
consta din fonduri proprii, credite bancare, fonduri de la bugetul de stat/bugetul local, credite

externe garantate sau contractate de stat, fonduri externe nerambursabile si alte surse legal
constituite.

Primaria Municipiului Medias intentioneaza sa finanteze prezentul proiect prin Programul
Operational Regional 2014-2020 , program care identificA ca si prioritate de investitii
.Promovarea strategiilor de reducere a emisiilor de dioxid de carbon pentru toate tipurile de
teritoriu, n particular zone urbane, inclusiv promovarea planurilor sustenabile de mobilitate
urbana si a unor masuri relevante pentru atenuarea adaptérilor climatice”.

In cadrul Axei Prioritare 3 , Sprijinirea tranzitiei catre o economie cu emisii scizute de carbon”,
in prioritatea de investitii 4e este prevazuta ,Promovarea unor strategii cu emisii scazute de
dioxid de carbon pentru toate tipurile de teritorii, in special pentru zonele urbane, inclusiv
promovarea mobilitatii urbane multimodale durabile si a masurilor de adaptare relevante pentru
atenuare”.

Obiectivul specific 3.2. , Reducerea emisiilor de carbon in zonele urbane bazat pe planurile de
mobilitate urband durabild, din cadrul Programului Operational Regional (POR) 2014-2020" se
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adreseaza oraselor si municipiilor care nu sunt resedinta de judet (cum este si cazul
Municipiului Medias).

Prin Obiectivul specific 3.2 din POR 2014-2020 sunt sprijinite acele proiecte care dovedesc ci
au un impact pozitiv direct asupra reducerii emisiilor de echivalent CO2, generate de transportul
rutier motorizat asa cum este si cazul prezentului proiect promovat de Primaria Municipiului
Medias.

Page 233

b1
o



Modernizarea, reabilitarea si extinderea traseelor de transport public electric

';1 7. URBANISM, ACORDURI $1 AVIZE CONFORME

7/.Certificatul de urbanism

A fost obtinut Certificatul de Urbanism nr. 454 din data de 25.08.2017, emis de Primaria
Municipiului Medias in scopul modernizarii, reabilitarii si extinderii traseelor transportului public
electric .

7.2.Extras de carte funciara, cu exceptia cazurilor speciale expres previzute de lege

Beneficiarul detine extras de carte funciara pentu teremenul afectat de executia lucrarilor
propuse prin prezentul proiect.

7.3.Actul administrativ al autorititii competente pentru protectia mediului, masuri de
diminuare a impactului, masuri de compensare, modalitatea de integtrare a
prevederilor acordului de mediu in documentatia tehnico-economicé

Prin CU a fost solicitat avizul APM Sibiu .

7.4.Avize conforme solicitate privind asigurarea utilitatilor

Avizele conforme solicitate privind asigurarea utilitatilor sunt cele conform Certificatului de
Urbanism nr. 454 / 25.08.2017.

7.5.Studiu topografic, vizat de catre Oficiul de Cadastru si Publicitate Imobiliara
Beneficiarul a depus suportul topografic necesar in vederea obtineri avizului din partea OCPI.

7.6.Avize, acorduri si studii specifice, dupa caz, in functie de specificul obiectivului de
investitii si care pot conditiona solutiile tehnice

7.6.1. Avize, acorduri in functie de specificul obiectivului de investitii care pot
conditiona solutiile tehnice

Avizele solicitate prin Certificatul de Urbanism mentionat mai sus sunt urmétoarele:

o Alimentare cu apa si canalizare,

s Alimentare cu energie electrica;

e Gaze Naturale;

o Telefonizare;

e Aviz Luxten;

s Aviz Qrange;

e Aviz DJC Sibiu

7.6.2. Studii specifice, dupéa caz, in functie de specificul obiectivului de investitii si care
pot condifiona solutiile tehnice

Studiile specifice realizate :

e Expertize tehnice pentru retelele de troleibuz, pentru podurile aflate pe rutele
troleibuzelor si pentru strazile aflate pe rutele troleibuzelor ;
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Studiu de trafic;

PMUD;

Avizul ISC;

Aviz Salubritate;

Aviz MDRAP;

Aviz SNCFR;

Aviz CNAIR;

Aviz DRDP brasov;

Politia Municipiului Medias — Biroul Rutier;
Studiu geotehnic;

4

transport public electric
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8. IMPLEMENTAREA INVESTITIEI

8.1.Informatii despre entitatea responsabila cu implementarea investitiei
Municipiul Medias
Romania, jud. Sibiu, Medias 551018, Piata Corneliu Coposu Nr. 3
Tel.: +40 269 803 803
Fax: +40 269 841 198
E-mail: primaria@primariamedias.ro
Web Site: www.primariamedias.ro

8.2.Strategia de implementare, cuprinzind : durata de implementare a obiectivului de
investitii) in luni calendaristice, durata de executie, graficul de implementare a
investitiei, egalonarea investitiei pe ani, resurse necesare

Se apreciaza ca durata necesara realizarii urmatoarelor etape in implementarea investitiei se va
realiza intr-o perioada de 36 luni.

Acesta perioada a fost estimata avand in vedere faptul ca urmatoarele etape in implementarea
investitiei, se vor realiza cumulat, sub forma contractului tip “proiectare si executie”, insa
strategia de achizitii a urmatoarelor etape in implementare ramane la latitudinea Beneficiarului.

Principalele puncte de referinta pentru categoriile de servicii / lucrari ramase de implementat,
sunt dupa cum urmeaza:

a) Perioada necesara realizarii serviciilor de proiectare ramase (DTAC, PT &CS +DE). 2
luni;

b) Perioada necesara executiei lucrarilor: 15 luni

Graficul de implementare a investitiei si egalonarea investitiei pe ani se poate regasi la cap.
Grafice orientative de realizare a investitiei

8.3.Strategia de exploatare/operare gi intretinere: etape, metode si resurse necesare

Exploatarea si intretinerea lucrarilor va fi asigurata de catre societatea MEDITUR S.A,, in baza
regulamentului de administrare, functionare si intretinere aprobat avand in vedere experienta
de peste 25 ani in administrarea , exploatarea si intretinerea retelei de troleibuz existente .

8.4.Recomandari privind asigurarea capacititii manageriaie i institutionale

in vederea implementarii prezentului proiect, Beneficiarul trebuie sa constitue o unitate de
implementare a proiectului (UIP), cu cel putin urmatorii specialisti:

- Manager proiect (tehnic);

- Responsabil protectia mediului, avize+acorduri;

- Responsabil achizitii publice;

- Responsabil asigurarea calitatii (tehnic);

- Responsabil informare si publicitate;

- Responsabil financiar si audit;

- Ofiter nereguli, monitorizare riscurilor si managementul contractelor;

% P :i[i Page 236


ntempian
Stamp

ntempian
Stamp


Beneficiarul, functie de capacitatile interne, poate externaliza aceste activitati catre o companie
specializata in domeniul managementului si administrarii lucrarilor de constructii, in situatia in
care resursele interne nu ii permit constituirea unitatii de implementare a proiectului.

Inainte de a lua o decizie cu privire la strategia de abordare, este recomandat ca Beneficiarul sa
realizeze o radiografie cu privire la resursele interne existente pentru implementarea proiectului,
respectiv necesarul de suplimentare cu experti.
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9. CONCLUZII S| RECOMANDARI

Prezentul studiu de fezabilitate, elaborat in conformitate cu prevederile HG 907/2016 privind
aprobarea continutului — cadru al documentatiei tehnico-economice aferente investitiilor publice,
precum si a structurii i metodologiei de elaborare a devizului general pentru obiective si lucrari
de interventii, detaliaza si fundamenteaza din punct de vedere tehnic si financiar implementarea
si operarea unui sistem integrat de trafic management, bazat pe solutii inovative de eficientizare
a transportului public.

Din analiza realizata asupra situatiei actuale a sistemului de transport la nivelul Municipiului
Medias au rezultat o serie de disfunctionalitati, cele mai importante fiind urmatoarele:

o Exista zone in Municipiul Medias aflate in continua expansiune si dezvoltare care nu sunt
acoperite de transportul electri de calatori (ex. Cartierul Mosnei si Stadionului)

o Inexistenta unei componente adaptive a sistemului de management al traficului si utilizarea
unor timpi de semaforizare prestabilii conduce la aparitia congestiilor de trafic, in special in
orele de varf.

o Distanta mare intre anumite intersectii semaforizate si existenta intre acestea a unor treceri de
pietoni sau intersectii cu procent mare de viraj la stanga necontrolate prin semaforizare
conduce atét la cresterea efectuiui de congestionare a traficului, cat si la cresterea numarului
de accidente, in special cele care implica pietoni

o Sistemul actual de transport nu asigurd o promovare a utilizarii transportului public, prin
cresterea gradului de confort , asigurarea reducerii timpului de calatorie , nu exista posibilitatea
de a se asigura prioritate pentru vehiculele de transport public, nu exista alte elemente, cum ar
fi: e-ticketing complet functional, informare in statii si in vehicule, monitorizare video.

o Traficul de tranzit reprezintd o componentd importantd din traficul auto general in interiorul
orasului, din cauza lipsei unor metode de informare asupra posibilitatii si avantajelor alegerii
unor rute ocolitoare, inainte de intrarea Th municipiu.

Tn cadrul studiului de fezabilitate au fost stabilite si analizate trei scenarii, rezultadnd ca optim
Scenariul 3 - extins, care presupune urmatoarele actiuni:

- Achizitia a 3 troleibuze, pentru executia programelor de circulatie pe cele doud extinderi
de retele electrice de contact

- Extinderea retelei electrice de contact troleibuze: 5,3 km cale simpla pe Str. Stadionului
i 9 km cale simpla pe Str. Avram lancu - Str. Mosnei — Helsteu

- Reabilitarea infrastructurii de transport existente pentru circulatia troleibuzelor
- Modernizarea transportului public electric prin:

o Implementarea componentei de trafic management pe axele Est-Vest si Centru-
Nord, cu toate componentele sale: locale (in intersectii si treceri de pietoni
semaforizate), centrale (echipamente si software in Centrul de control) si
distribuite (retea de comunicatii); sistemul asigurd o adaptare a timpilor de
semaforizare in functie de informatiile asupra fluxurilor de trafic primite in timp
real de la echipamentele din teren — management adaptiv al traficului

o Implementarea componentei de prioritizare a vehiculelor de transport public pe
axele Est-Vest si Centru-Nord, cu toate componentele sale: locale (in intersectii
si treceri de pietoni semaforizate), centrale (echipamente si software in Centrul
de control) si mobile (in vehiculele de transport public); sistemul asigurd o
adaptare a timpilor de semaforizare in functie de informatiile primite in timp real
asupra pozitiei vehiculelor de transport public, astfel incat sa asigure traversarea
cat mai rapida a intersectjilor semaforizate de catre aceste vehicule

o Implementarea componentei de monitorizare, cu toate componentele sale: locale
(in intersectii si treceri de pietoni semaforizate, in statii de transport public),
centrale (echipamente si software in Centrul de control) si distribuite (retea de

DX X XD
iladly Skl < AR



Modernizarea, reabilitarea = extinderea traseslor de transport public

comunicatii): sistemul asigurd monitorizarea video a locatiilor semaforizate, in
vederea cresterii sigurantei rutiere pentru toti participantii la trafic: conducatori
auto, calatori cu transportu! public, biciclisti, pietoni

o Implementarea componentei de informare, cu toate componentele sale: locale (in
3 statii de transport public) si centrale (echipamente si software in Centrul de
control). sistemul are rolul de a oferi informatii conducatorilor de autovehicule
asupra eventualelor rute ocolitoare, contribuind la decongestionarea traficului in
interiorul municipiului

o Extinderea, modernizarea si integrarea sistemului de ticketing existent astfel
incat sa asigure functionalitdtile necesare pentru eficientizarea transportului
public.

Scenariul 3 a rezuitat ca varianta optimd de implementare a sistemului, atét in urma comparatiei
indicatorilor tehnici, rezultati din iesirile modelului de transport utilizat, cat si a analizei cost-
beneficiu.

Astfel, consideram ca implementarea Scenariului 3 va conduce la o stimulare a utilizarii
transportului public, datoritd cresterii vitezei comerciale si a reducerii timpului de calatorie,
precum si a cresterii atractivitatii acestui mod de transport, prin oferirea de informatii in timp real
calatorllor De asemenea, se va produce o] crestere a eﬁmentel de operare a tran§ponuluLpublnc

respectw a functlel de acordare a pﬂontatn pentru vehlcuiele de transport pubkc n locatule
semaforizate. Comutarea de 13 ‘transportul cu vehicule private la cel cu troleibuze are efecte
benefice asupra emisiilor de gaze de sera. Impactul mentionat este mai pronuntat in anul 2024,
dupa ce se va produce o modificare a comportamentului de calatorie, in sensul renuntarii la
deplasérile cu vehiculul propriu in favearea modurilor de deplasare mai putin poluante.

Din punct de vedere al indicatorilor referitori la mobilitatea urbana durabild, din studiile si
analizele realizate, respectiv din concluziile studiului de trafic , se estimeazé ca smplementarea
sistemului integrat de trafic management extins, bazat pe solut,u inovative de eficientizare a
transportului public va asigura atingerea indicatorilor prezentati mai jos:

Cenlrafizarea rezultatelor analizei comparative

Primul an de Pri:lnulvan Ulti_mul an al
implementare _aupa perloe'nc_iel de
a proiectului finalizarea . durabilitate a
(anul de implementé.ru contractului
baz, 2017) proiectului de finantare
’ (2020) (2024)
Parcursul total al vehiculelor (veh x km)
Scenariul 1 257.758 298.119 347.087
Scenariul 3 257.758 287.511 300.635
Scaderea deplasarilor aferente transportului privat cu autoturismul |
- Valoare Scenariul 3 | 0 10.609 46.452
- Procent
imbunatatire fata .
de scenariul de Scenariul 3 0% 3,6% 13,4%
referinta
Numarul de deplaséri cu transportul public (depl.)
Scenariul 1 38.069 45.007 47.682
Scenariul 3 38.069 47.257 59.602
Cresterea humadrului de deplaséri cu transportul public
- Valoare | Scenariul 3| 0 [ 2.250 | 11.920
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- Procent
imbunétatire
fata de Scenariul 3 0% 5,0% 25,0%
scenariul de
referinta
Numarul de deplasari nemotorizate: bicicleta si mers pe jos (depl.)
Scenariul 1 45.081 38.577 40.870
Scenariul 3 45.081 39.323 42.069
Cresterea numarului de deplaséri cu bicicleta si mers pe jos
- Valoare Scenariul 3 0 746 1.199
- Procent
imbunétatire
fata de Scenariul 3 0% 1,9% 2,9%
scenariul de
referinta
Emisii de gaze cu efect de serd: COzechiv (tone/zi)
Scenariul 1 60,0 65,0 70,0
Scenariul 3 60,0 60,0 59,0
Scdderea emisiilor de gaze cu efect de serd: COzechiv (%)
- Valoare Scenariul 3 0] 5,0 11,0
- Procent
imbunatatire
fata de Scenariul 3 0% 7.6% 15,71%
scenariul de
referinta
Distributia modala a deplasarilor (%)
Mod deplasare
Autovehicul Scenariul 1 45,4% 50,2% 52,5%
Bicicleta Scenariul 1 1,7% 1,5% 1,5%
Mers pe jos Scenariul 1 29,4% 21,5% 20,4%
Transport public Scenariul 1 23,5% 26,8% 25,6%
Mod deplasare
Autovehicul Scenariul 3 45,4% 48,4% 45,5%
Bicicleta Scenariul 3 1,7% 1,5% 1,5%
Mers pe jos Scenariul 3 29,4% 219% [ 21,1%
Transport public Scenariul 3 23,5% 28,2% 31,9%

Proiectul analizat in prezentul studiu de trafic propune implementarea unor masuri care sa
conducd la diminuarea disfunctionalitatilor constatate, respectiv la:

- Cregterea atractivitatii transportului public, prin reducerea duratei de calatorie si
cresterea sigurantei pentru utilizatorii acestui mod de transport, precum si prin
cresterea confortului si nivelului de informare, datoritd achizitiei de vehicule noi, a
oferirii de informatii in timp real si a modernizarii/extinderii sistemelor e-ticketing.

- Cresterea cotei modale de utilizare a transportului public, in defavoarea utilizarii
vehiculelor personale, cu efecte pozitive asupra reducerii congestiei din traficul rutier,
a accidentelor si a impactului negativ asupra mediului.

- Cresterea conditiilor de sigurantd a circulatiei pentru toti participantii la trafic, inclusiv
pentru pietoni.

POR 2014-2020 identificd ca si prioritate de investitii ,Promovarea strategiilor de reducere a
emisiilor de dioxid de carbon pentru toate tipurile de teritoriu, in particular zone urbane, inclusiv
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promovarea planurilor sustenabile de mobilitate urbana si a unor méasuri relevante pentru
atenuarea adaptarilor climatice”, in cadrul Axei Prioritare 3 , Sprijinirea tranzitiei catre o
economie cu emisii scazute de carbon”, Prioritatea de investitii 4e ,Promovarea unor strategii cu
emisii scazute de dioxid de carbon pentru toate tipurile de teritorii, in special pentru zonele
urbane, inclusiv promovarea mobilitatii urbane multimodale durabile si a masurilor de adaptare
relevante pentru atenuare”.

Obiectivul specific 3.2. , Reducerea emisiilor de carbon in zonele urbane bazata pe planurile de
mobilitate urbana durabild, din cadrul Programului Operational Regional (POR) 2014-2020" se
adreseaza oraselor si municipiilor care nu sunt resedinta de judet (cum este si cazul
Municipiului Medias).

Prin Obiectivul specific 3.2 din POR 2014-2020 sunt sprijinite acele proiecte care dovedesc cd
au un impact pozitiv direct asupra reducerii emisiilor de echivalent CO2, generate de transportul
rutier motorizat asa cum este si cazul prezentului proiectec promovat de Primaria Municipiului
Medias.

Avand in vedere domeniile de interventie aferente Obiectivului Specific 3.2 din POR 2014-2020,
preluate din Anexa | a Regulamentului (UE) nr. 215/2014 , activitatile sprijinite prin O.S. 3.2 sunt
prezentate succint mai jos in corespondenta cu codurile aferente in care indicam eleigibilitatea
pentru finantare a obiectelor prevazute in Studiul de Fezabilitate .

A. Investitii destinate imbunétatirii transportului public urban de céldtori
Mijloace de transport utilizate pentru prestarea serviciului de transport public de calatori
¢ Achizitionarea de material rulant (tramvaie) - Codul 043;
* Modernizarea materialului rulant existent (tramvaie) - Codul 043;
¢ Achizitionarea de troleibuze - Codul 043;
e Achizitionarea de autobuze - Codul 043;
Infrastructura utilizatd pentru prestarea serviciului de transport public de calatori

¢ Construirea/modernizarea/reabilitarea/extinderea traseelor de transport public
electric - Codul 043;

¢ Construirea/modernizarea/reabilitarea/extinderea depourilor / autobazelor aferente
transportului public, inclusiv infrastructura tehnica aferenta - Codul 043;

» Construirea/modernizarea/reabilitarea statiilor de transport public (tramvai,
troleibuz, autobuz urban) - Codul 043;

e Crearea/extinderea/modernizarea sistemelor de bilete integrate pentru caldtori (,.e-
bilete” sau ,e-ticketing”) - Codul 044;

o Crearea/modernizarea/reabilitarea/extinderea de benzi separate, folosite exclusiv pentru
vehiculele de transport public de calatori - Codul 043;

¢ Configurarealreconfigurarea infrastructurii rutiere pe strazile urbane deservite de
transport public de caldtori, in vederea construirii/modernizarii/fextinderii benzilor
dedicate pentru transportul public de calatori, a construirii/modernizarii/extinderii
traseelor/pistelor pentru pietoni si biciclete, inclusiv
construirea/modernizareal/reabilitarea parii carosabile a infrastructurii rutiere - Codurile
032/034 (partea carosabild)/ 043 (benzi dedicate si separate pentru transportul public
urban)/ 090 (piste pentru bicicliclete si trasee pietonale) etc, dupa caz;

B. Investitii destinate transportului electric si nemotorizat

¢ Achizitionarea si instalarea statiilor de reincarcare a automobilelor electrice si electrice
hibride - Codul 083;
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o Construirea/modernizarea/reabilitarea/extinderea pistelorftraseelor pentru biciclete -

Codul 090;

¢ Crearea/modernizarea/extinderea sistemelor de inchiriere de biciclete (,bike-
rental’/,bike-sharing”) - Codul 043 (pentru echipamente si mijloace de transport -

biciclete);

¢ Construirea/modernizarea/extinderea de zone si trasee pietonale si semi-pietonale -
Codul 090;

¢ Instalarea sistemelor de reducere/interzicere a circulatiei autoturismelor in anumite zone
- Codul 044;

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

e Crearea/modernizareal/extinderea sistemelor de management al traficului, inclusiv
a sistemului de monitorizare video, precum si a altor sisteme de transport
inteligente (STI) - Codul 044,

e Construirea/modernizarea/reabilitarea infrastructurii rutiere utilizate prioritar de
transportul public de célatori, in vederea reducerii emisiilor de echivalent CO2 din
transport - Codurile 032/034, dupi caz,

o Plantarea de aliniamente de arbori si arbusti - Codul 083;

e Construirea parcarilor de transfer la transportul public urban de tip ,park and ride” -
Codul 043.
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